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Einleitung. 



Die zwei possen IVhelstäiide, ftii welchen Wien »eit Jnliren krankt im^l die nnt 
der /iinnhnie der Bevölkerung einerseits und der Aiisdelinung des HaiideU und \'erkehro8 
andererseits sicli immer fühlbarer machen« sind W o h n ii n g s n o 1 h und Beschränkt* 
heit der C o m m u n i c at i u n s m i 1 1 e 1. 

Vergehens sind die Thcu'c und Wülle. welche die innere Stadt umschlossen hielten, 
gefullen; vergebens haben auf den liierdurch gewonnenen [*liit/en Hnuuiiternelimuugen und 
rHrute eine Reihe von stattlichen IliiuKern aufgeführt; die Wohuuugsmith ist geblieben: 
ja die Miethzinse sind fast unei*schw inglich geworden. Dabei ist der Verkehr so enorm 
gestiegen, dass die I>estehemleu CommuiiicutiDiicn weitaus miziireichetid sind. 

Wir haben ilieselheu Zustände, welche vor etwa zehn Jahren die Bevölkerung 
Londons um ihre Zukunft hi*sorgt machte und die öffentlichen Behörden zur Abhilfe 
drängten. Der praktische Blick der £nglän<ler hatte die Mittel hierzu bald gefunden : E r- 
weiterung des Gebietes der Hauptstadt und Abkürzung der zum 
Verkehre nöthigen Zeit durch Anlage von Eisenbahnen. Heute wohnt man in 
ix>ndon billig und bequem 10—20 englische Meilen rou der City entfernt, die man trotzdem 
iu 15—20 Minuten erreichen kann. Die Tiinnelkahnen haben die Stadterweiternng möglich 
gemacht, und lind Ahzugscaniile für den niigewaclisenen Verkehr geworden. 

Die ausserordentlichen Erfolge dieser Eisenbahnen in London veranlasstcn das 
Bankhaus Springer & Aiih, eine gleiche rnteinehmung in Wien zu hegrümlen und 
ist es Absicht dieser Schrift, das auf Veraiilassung dieses Baiiklmuses unter Leitui g des Henn 
Dr. K. Winkler. I’rofessor der technischen Ilochsidiule in Wien, von den Ingenieuren 
Herren B risboi s (als Bureau*\ orstniid), Arnold und Bellioii verfasste l'roject zu 
eililutem. 

Wohl lasst sich behaupten, das» der Verkehr in Wien noch nicht die Höhe erreicht 
hat, wie iu London, dass also in Wien die Anlage von so enorm kostspieligen Stadt- 
halinen verfrüht sei. Dent aber ist eiuzuwendeit. dass die Anlage von Stadtbaluieii mit 
der Eiitstehiiiig neuer Gebäude von Julir zu Jahr schwieriger wird, so dass sie vielleicht 
in mehreren Jahren zur reinen Unmüglichkeit werden dürfte. Sie stösst zwar schon jetzt, 
wie dies voranszusehen, auf grosse Schwierigkeiten, die aber, wie unser Bioject dar- 
legt. noch zu überwinden sind. 

Audi wird sicher die Eiequenz iu Wien sieb noch steigern uud wird da» Uiiter- 
nebmeii bis zu seiner Volieridiing iu einigen Jahren eine wahre Xothweiuligkeit für Jille 
C'iassen der Bevölkerung und die Frage der Localbaliiicu immer brennender werden. 

Bevor wir mm auf das vorliegende l’roject näher eiligeben , müssen wir der 
Londoner Tiinncibabn einige wenige Worte widmen, da dieselbe der iinserigen zum 
Tbeile als Vorbild gedient hat. 

Die Metropolitan -Kailway | Hauptstädtische Kisenbabii) iu laiiidou ist das Werk 
eiiH‘S der ei'sten eiigliscbea Ingenieuie, wurdi im Jalue IS'^l begonnen, im Jahre 1SG3 
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di<? erste Strecke dem Itetriebe Ubergtben, und wird gegenwürtig noeb immer Tergrosseri. 
Ende Dcccmber 1871 betrug die LUngo der Linien 17,1 englisebe Meilen {=^27 Kilo- 
meter), und das Capital circa I’fd. St. 7,5C6.6C6 oder circa 75 Miiroueti Gulden Silber ; 



wobei jedoch «ut* ausgebaule Linien I‘fd. St. 5,3731 IW 

im Lau begriffene „ 585.1tJ2 

Buarfond „ 26S.3H3 

Andere Eiscnbahn-Actien , . „ lOO.OOü 

Land- und Ilüuserbesitz . . , 1,213.591 



entfiillen: dos eigentliche Ihui-Capital ist daher nur circa 54 Millionen Gulden iSilber, welches 
jedoch für 75 Millionen die Verzinsung verschuflen musste. 

Diese grosse ilausiminie wurde durch anniiiglich mangelhafte Construction beim 
Baue, die eine bedeutende Grundeiiilösung zur Folge hatte, verschuldet, und wiirc die Londoner 
Bahn nach dem Ausspiuche des eigenen Erbauers heute um die Hälfte herznstellcn^ wenn 
man die heutigen (heuer bezahlten Erfahrungen nicht nochmals zu bezahlen hätte. 

Trotz der zu thouereu Erbauung und einer mangclbaftcri Veiwahuiig betrug die 
1872er Jahresdivideude 3“,, ist jedoch noch vollzogener Veränderung der Verwaltung in 
diesem Jahre auf 4" , veranschlagt. 

Wir werden glücklicher Weise in Wien die gemachten Erfahrungen benützen können 
und stellen sich laut der dem ilandels-Ministerimii vurgelegteu Berechnung die Kosten der 
Wiener Tunnelbahu bei ziemlich gleicher Länge hilliger als in London, und wenn auch 
der Verkehr den englischen nicht erreicht, so wird dennoch das Erträgniss der Wiener 
Linien ein günstiges sein. 

Der Verkehr in London betrug im Jahre 1872 über 44 Millionen Personen und 
wild die uacbsteheide kleine Statistik zeigen, wie sehr sich derselbe seit dom Jahie 18(iG 
steigerte. 

Die Eeiüiceiung der leiionen und die BiuUo-FiimiaJime beliefen sich: 



Ini Jahre 


Passagiere 


Einnahmen 


1SG3 


9455175 


rm. si. 1ÜI707 


1804 


: 11721889 


11 0489 


1865 


; 15763907 


141513 


1866 


21273104 


210242 


1867 


23405282 


233180 


1808 


27708011 


884843 


1869 


.8li8U37>Jl 


374083 


1870 


39IÜÜ849 


385373 


1871 


42765427 


3SXj(,XJ8 


1872 


44392440 


4013iKl 


Total 


272Mi‘J875 


l'id. St. 2Ö44287 



wol>ei freilich die V<*rgiösBeruhg der Strecken ?M beittcksicbligen ist. Die Gesammteinnalime 
des n. SemcBlor* 1872 war laut Bilanz l’fd. St. 210.S77. die Ausgabe l’fd. St. 79.713, er- 
gebend einen Nctto-Gewiim von Pfd. St. 131.164. was nns einen annähernden Begriff von der 
ungckeuien Frequenz mid Beliebtheit der Balm gibt. 

Die Betriebsspeseii waren hiernach nur 38%, was für die spätere Rentabilitätsberech- 
nung von Wichtigkeit ist und was wir zu beRchten bitten. 

Mit anderen Worten: die Tunnelbahn in London ist in stetem Prosperiren und 
bereits so enge mit dtm eegliBcben Leben veiwaclisen, dass man sich London ebensowenig 
ohi.i' Tunnelbahn denken könnte, wie Wieu ohne Omnibus und Pferdebahn. 
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Wahl des Bahnsysteme s 

A. Höhenlage. 

Hiiisirlitlich <lcr Walil dos BalrnRystcmca bieten sich drei Möglichkeiten, nämlich 
die Anlage einer über dem Niveau der Strassen erliöliteii oder sogenannten V i a d u c t- 
b a h n (auch Uebergrundhahuj. einer im Strassenniveau liegenden oder sogenannten Niveau- 
bahn und einer unter dem Strassenniveau liegenden oder sogenannten Tuunelhahii 
(auch Untergrundbahn). 

Die Anlage einer Nivoaubahn ist innerhalb einer frequenten Statlt von vomherein 
ausgeschlossen, so dass nur die Wald zwischen einer Viaduct- und einer Tunnelbalin übrig 
bleibt. Um zu einer Entscheidung zu gslangcn. haben wir beide Systeme hinsichtlk-h 
mehrerer Punkte zu vergleichen. 

1. Kosten. Die Anlagskosten einer Viaduetbahn stellen sich etwas nie- 
driger. als die einer Tunnelbahn ; dagegen aber hat die Viaduetbahn enonne ürundeiii- 
lusungskosten, welche bei der Tunnelbahn fast ganz entfallen. 

Es ist allerdings nicht zu leugnen, dass die Tunnelbahnen etwas grössere Unter- 
baltungskosten verursachen werden, weil hier fortwährend etwas Wasser aus dem Tunnel 
zu beseitigen sein wird, weil eine ßeleuclitung der unterirdischen Stationsräume nöthig 
wird und weil die Untorhaltungsarbeiten für den Oberbau etwas theurer wenlen. Andern- 
theils ermöglichen die Viaduetbahnen ein, wenn auch geringes, Ertriiguiss durch diu Ver- 
miethung der unter der Bahn befindlichen Bäume. Immerhin aber wird der finanzielle 
Vortbeii zu Gunsten der Tunnelbahnen ausfallcn. 

Ein genauer Vergleich beider Systenle hinsichtlich der Kosten ist uns indess nicht 
möglich, da hierzu die Ausarbeitung eines Parallelprojectes für eine Viaduetbahn erforderlich 
sein wUrde. 

Q. StofgdOQOVerhältniSM. Hinsichtlich der Steigungsverliältnis^e ist die Viaduet- 
bahn im Vortheile, da sie kleinere Steigungen zulässt, als die TunDelhnhn. Der Umstand^ 
dass zur Verbindung der inneren Stadt mit den Vorstädten etc. für die Tunnelbahn ein 
Unterfahren des Donaucanales und Wienflusses absolut notltwendig ist, verursacht. das.s 
dieselhe starke Steigungen erhält. Während sich als grösste Stoigiuig für die Tunnctbalm 
1 ; oO hcruuBstellt, würde dieselbe tür eine eutsprecheude Viaduetbahn etwa 1 : 70 werden; 
in den meisten Strecken wird sich indess ein Unterschied nicht hcrausstcDen’ 

3. RichtunQtverhäUnitse. Hinsichtlich der Bichtungsverhültnisse stehen beide Bahn- 
systeme auf gleicher Stufe, wenn man bei der Tunnelbahii ein Unterfahren der Häuser und 
bei der Viaductbalin ein Abträgen der Häuser möglichst vermeiden will. Will man zur 
Erzielung möglichst guter Bichtungsverhaltnisse bei der Viaduetbahn von einem Abträgen 
der behtehendeu Häuser ausgedeliuten Gebrauch machen, so würde man bei der Tunnel- 
hahn noch mit grösserem Bechte von einem ausgedehnten Unterfahren der Häuser Ge- 
braucli machen können, da ja hier die Häuser geschont werden, höchstens nur einzelne 
Beschädigungen der Häuser zu ItcfUrchteii wären. Da nun aber die meisten, ja fast alle 
Strassen zu schmal sind, um noch einen Viaduct aufnehmen zu können, so muss man mit 
der Viaduetbahn entweder mitten durch die lläuserparzellen hitidurch gehen oder andere 
für die Bahn ungünstigere Linien, wie die Wienufer etc. aufsucheii. Somit ist die Tunnel- 
bahn liinsichtlieh der Bichtnngsveiliültnisse entschieden im Vortheile, da die für einen Via- 
duct zu schmalen Strassen dennoch breit genug für eine Tunnelbabn sind, ohne dass dio 
Fundamente der näuser vom Tunnel berührt werden. 

4. Verminderung der Baugründe. Die Viaduetbahn erfordert einen bedeutenden 
Baugrund, welcher der Stadt zur Bezcliaffung der Wohnungen für die Bi‘wuhner vollständig 
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verloren geht. Sie verdrängt also gleichsam eine grosse Menge von Kiiiwohnein und ver- 
ursacht daduicb eine Vergiüsseiung der Ausdehnung der Studt, während die Tunnelhalin 
einen Kaum beansprucht, der durchaus keine andere Verwendung findet. 

5. Störung durch Geräusch etc. Die mnnuigfacheu Störungen wiiürend des Üc- 
triebes, welche eine in einer Stadt gelegeik* ottene Locomotivhahn mit frecjueiitem Verkehre 
verursacht, sind ganz ausserordentlich. Ks bleibt diese Störung nicht etwa auf den un- 
mittelbar von der Bahn durchzogenen Complc.x beschränkt, sie erstreckt sich vielmehr über 
die ganze Stadt. Die Störungen beim rnterrichte, beim Studiren, beim Uottebdienste, bei 
musikalischen rroductioiieu u. s. w., die hieidurch veranlassteu ÄulVcgungcn der Einzebieu 
sind von so grossem Belange, dass sie ^ielleicllt allein schon genügen, eine Niaduethuhu in 
einer frequenten Stadt, wie Wic-n. ganz auszuschliesseii. Das Krtöuenlasseii der Lucoinotiv- 
pfeife ist wohl für den Kisenhahiidiensl als ein gaitz unentbehiliclies Signal auzuaeben, 
welches sich durch kein anderes, weniger belästigendes Mittel, z. B. (ilockensignale, Trom- 
peteiisignale etc. ersetzen lasst. Liesse sich dieses Signal auch beseitige», so verbliebe 
noch intmer das heftige Wagengernssel. Auch der der Loconiolivo eiitsliöiuende Bauch 
wird vielfach belilstigeiid wirken. 

ü. Annehmlichkeit der Fahrt, lliusichtlich der Aunehmhehkeit der Fahrt liegt der 
Vortheil allerdings wohl auf Seite der uHenen Bahnen; sie gestatten freie Auosicht und 
bieten bessere Luft, obwohl sicli andeu-iscits für die Tunnelbahneu geltend machen lüttst, 
dass sie eine coiistantere Temperatur liahcn, welche das Fahren an sehr wurmen Tagen 
und an sehr kalten Tagen angenehmer maclit und dass hier die l'nssHgiere nicht vom 
Staube belästigt sind. Nun aber ist w ubl unzunelnnen, dass man auf die freie Aussicht gmie 
verzichten wird, wenn man die Balui nicht zum blossen Vergnügen LeiiUtzcn will und durch 
geeignete Uücksicht auf Ventilation und durch möglichste Veroioidung des lUucheus der 
Locoiiiotivessen wiilircnd der Fuhtt lasst sich auch die Luft in einen Zustand bringen, 
welcher den russugiereii nicht beschwerlich füllt. Die Beliebtheit der Londoner Bahn be- 
weist, dass die Fuhrt keinerlei Unannehmlichkeiten bietet. 

Hiernach meheint die Tu nnelbahn entschieden rniioneller als jedes andere 
System. Hiermit ist selbstverstHiidlich nicht ausgeschlossen, dass man zur Ersparung an 
Kosten und zur hessereu Veatilaliuii, du, wo es möglich ist, statt <les Tunnels un manchen 
Stellen einen offenen Fänschnitt uuwendeii wird. Ja es ist damit auch nicht ausgeschlossen, 
dass man an einzelnen l’unkteu eine Viaduethahn anwciidet. wenn damit in dem betreffen- 
den Falle besondere Vortheile (wie geringere ^äleiguiigen, Vermeidung \oi> zu grosser Tiefe 
der Stationen, Umgehung der Unterführung eines Flusses etc.) erzielt werden. 

F‘Ur die Linien ausscilmlb der eigeutliehen Studt wiid selhstverstiindlich die ge- 
wöhnliche C'ouslruetion der Eiseiibnhnen, uLu die Führung im Fansclmitte, im Niveau oder 
im Aufträge Matz zu greifeu haben. 



B. Anzahl der Geleise. 

Die Fiago liinHchtlieJi der Anzahl der üeleise ist leicht zu entscheiden. Bei einer 
so grossen Frequenz, wie sie von Stadtbahnen zu erwarten ist, kann ein Geleis, wenigstens 
auf die Dauer, nicht genfigen. Auf die Einrichtung der Tunnels für eine zweigeleisige 
Bahn ist hier von vornherein umsomehr Bücksicht zu ncliiren. da eine nuchtragliclio F^r- 
weiteniiig eines Tunnels uii und für sich sehr kostsjüelig mul ohne Betriebsstörung nicht 
gut durchführbar ist. Wir haben daher die sännutlicheu l.inien /.weigeleisig projectirt. 



C. Wahl der Spurweite. 

Schwieriger ist tUe F'rage hinsichtlich der Spui weite. Es unterliegt uämlich keinem 
•Zweifel, dass sich die Kosten durch Beduclion der bjmrweite wt^entlich liernbmiudeni 
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lassen, und dass die Schwierigkeiten der Führung einer Tunnell>ahn in einer Stadt dmcii 
Iteduction der Spurweite wesentlich herabzumindarn sind. I>ie lichte Tunnelweite fOr eine 
zweigeleisige nnrnialspnrige Bahn ist, wenn auch die Wagen anderer Bahnen die Tunnels 
passirt'n sollen, 8.2“; bei einer Spui-weite von 1“ würde man mit 5.0“ lichter Weite aus- 
knminen und die Kosten des Tunneh würden sich im letzteren Kalle fast auf die Ilülftp 
der Kosten für die noiTnalspurige Bnhn steilen. 

Trotz dieser nicht zu verkennenden Vortheile der schmalen Spur haben wir die 
normale Spur gewühlt, haupts'ichlich aus dem Gnmde, um einen Anschluss an die 
bestehenden Locoraotivbahnen zu ormüglichen. Als anderweite Vortheile sind aber auch die 
grossere l.eisttingsfnhigkeit und die bi*«sere Ventilation der Tunnels zu vei-zeichneu. 

Wir kommen nun zu dem wichtigsten Funkte unseres l’rojectes betreflVnd die 



Wahl der Linien. 

Die grösste Schwierigkeit liegt in der rationellen Wahl der Linien. Bedingt werden 
diesellM‘ 1 » einerseits durch die verschiedenen Bedürfnisse, andei-seits durch die Rücksicht auf 
möglichste Oekonomie in der Krhauuug. 

A. Das Bedürfniss ist ein mehrfaches: 

1. In erster Linie sollen die Stadtbahnen eine Verbindung mit den entfern- 
teren Vororten anstrel>en. also dehin wirken, dass die in grosser Kntfernung von der Stadt 
Wohnenden in möglichst kurzer /eit zur Stadt gelangen können, um hienlurch die Wuhnungs- 
nolh gründlich z.u behelM?n. Die Linien werden daher eine Verbindung mit den Vororten 
anz.ustreben haben. Es kommen hierb?i vorzüglich die (trte Erdberg. Simntenng, X. Bezirk. 
Inzersdorf. Liesing. Atzgersdorf. Mauer, Si>eising, Lainz, Fünf- und Sechshaus, l'enzing. 
Schönbrunn. Hietzing, St. Veit. Neufüiifhaus, Neu-Lerchenfeld, Hernals. Ottakring. Dörn- 
bach. Döbling, Heiligeiistadt, Nussdorf und die neue Donaustadt iu Betracht. 

2. Die Stadtbahnen sollen ferner auch den Verkehr im Wcicbbilde der Stadt 
selbst erleichtern. Namentlich wird eine Verbimlung der Vorstädte mit der inneren Stadt 
anzustreben sein, da sich der Hnup*>eikehr ,iu dev inneren Stadt concentrirt. Auf eine 
Verbindung der Voi'stUdte unter »ich ist zwar weniger Gewicht zu legen, jedoch auch diese 
nicht gauz ausser Acht zu lassen. 

3. Die Stadtbabuen sollen eiue Verbindung mit den am stärksten fre- 
queutirteii Vergnügungs- und Erholungsorten ermöglichen, da die Erfahrung 
gelehrt hut, dass die besteheiideu Comuumiciitionsmittel, selbst die bestehenden Locomotiv- 
bahnen, diesen Zweck nicht voUstuudig eiTUlIen. 

4. Feiner sollen die Stadtbahnen eine N’erbiiiduiig der verschiedenen 
Bezirke der Stadt mit den bestehenden Loconiotivbahnen und hierdurch 
auch eine Verbindung der Locomotivbahnen imter sieb herstellen. Dieser Zweck erscheint 
uns allerdings erst in letzter Linie berticksichtigmigswürdig zu sein, denn eiuestheils genügen 
die bestehenden \ erkehrsmittcl in dieser Hinsicht , um die l'ersoiicn nach den ab- 
gehenden und von den unkoinuicmleu Zügen zu l>el«irdern, andemtheils alier ist die Anz.aM 
der durch Wien durchreisenden l’assagicie eine w> geringe, dass hierauf kein l>e8omlerer 
Werth zu legen ist. Der Transitoveikehr für («lUer aber tiiidet wohl zum Theil durch die 
bestehende Verhimlungsbalin eine Erledigung. 

Wenn aber aus nmleren Gründen die Stadtbahnen olmetlies erbaut werden, ko 
wird man diesellen selbstverständlich auch zur \ erbindung mit den Dahnen benützen. In 
dieser Hinsicht eischeint <*s uns i.olliwendig, Stationen der Stadtbahnen in der uumittelbaren 
Nähe der Bahnhöfe der LecoD'.otivbrbnen anzuiegeii. ausserdem aber eine directe Verbin- 
dung mit den Locomotivbalnien durchzufübren. 

Wir haben allen di esen Bedürfnissen Rechnung getr.ngen und die Linien 
so vollkommen als nur möglich ctabliit, um mit einemmale allen Ansprüchen zu geiiüg4-n. 
— Ein Blick auf die Karte nratht d*es sofort klar. — Ahgeseheii von den bereits erwähnten 
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erfüllten Zwecken ist die Verbindmig der Hauptpost mit allen Bahnen für unsere Linien 
ein grosser Vorzug und eine giobso \'eikeb«seileichtening. 

B. Was nun die Rücksicht auf möglichste Oekonomie betrifft, so Umsteht dieselbe 
in der möglichsten Hedticlion der Länge, insoweit es das HedÜrluiss irgend zuüUst und 
in der Wahl von Linien, welche eine möglichst geringe Bnuschwierigkeit erheihchen. ln 
dieser Hinsicht kommt auch die Hcnützujig des Wienflussbettes in 4U.*tracht. Wir 
würden in unserem l'rojecte vielleicht auch das Wienflnsslfctl herUcksichligt haben; allein die 
l'rojectirung einer Eisenbahn in demselben ist nicht slulthart, ohne gleichzeitig auf die längst 
zur Frage gewmdene Behebung der bekannte« l*ebelstände des Wienlhisses eiuzugehen. Da 
nun in dieser Hinsicht ohnedies bereits uiebrere Projecte vorliegen, ohne dass mau sicJi 
indess für eines derselben cnt.schicden liätte, s<» glaubten wir zunächst auf eine Liuie im 
W'ienHussbette nicht rellectiren zu sollen, wohl aber darauf Bticksiclit zu uehuien, dass das 
W'ienfluhsbctt viclleiclit eine Eisenbahnlinie aufzunehuieu haben werde und dass eine \er- 
bijidung derselben mit dem von uns projectirt<»n Netze seiner Zeit möglich werde oder 
dennoch unsere Linien neben derselben bestebeu kihmen. ® 

W'ir haben nun zunächst die Balinhöfe N’o r d b a h ii - N or d w e s t b a h n, Sod> 
bahn-Staatsbahn, W'estbahn und F r a u z - J u s e f b a h n untereiuander und mit 
der inneren Stadt verbanden und bieimit gleichzeitig die Herstellung der Verbindung der 
Vorstädte Le üpo Id s tu dt, Wieden, Neubau, Mariabilf und A 1 s ergr u n d mit 
der Stadt bewerkstelligt. Diese Linien bilden in ihren Hutiptrichtungen ein Kreuz. Die 
aniunglicbe Idee, die Kreuzungsstellc oder C e u t rul s t at i ou in die Milte der .Stadt, 
etwa in die Nähe des StefaiiK]datzes, zu legen, liesscn wir fallen, da die Durclil'ührung 
der Linien in der inneren Stadt auf zu grosse technische und linanzielle Sebwierigkeiteu 
gestossen wäre. Durch oingehemlu Studien erwies sich der W'all f i sch pl atz am geeig- 
netsteu für die Kreuzung und als Ersatz eines Ceutralbahuhofes. Hierduich untatandeu 
unsere vier Linien : 

N 0 r d b a h D • L i u i e , 

SüdbahU'Liuie, 

W’ e stbahn* Lini:e, 

F r a n z - J 0 s e f h a h u • L i n i e. 

Der Abstand dieser Linien in den \ orstüdten ist nlleriltngs ein grosser und wurde 
desshalb noch eine 

Landstr&sser Linie, 

Weiche, von der Nordbahn^Liuic nbzweigend, die Landstrasf^c und den hier projoctirtcii 
Bi.hnhüf der Balm Wien-Novi mit der iiladt ^eibindet, und eine 
l<er c h en f clder Linie, 

welche, von der Franz-Joselbalin-Linie abzweigend, Josefstndt, Hernals, Neu*Lerclicufeld. 
NcU'FüiiflmuH und Ottakring mit der Stadt verbindet, cingeschnltet. 

Von jeder dieser Linien weiden sieh nun Nebenlinien imeh enUernteren Orten 
abzwei^'en: von der Noidbalm-Linie eine nach der neuen Doiiaustadt; von der l,nnd- 
sirasser Linie eine Linie nach Krdberg und Simmering; von der Südhahn-Linie eine 
Linie nach dem X. Bezirke und Inzersdorf; von der Westbalm-Linie eine Linie nach 
FUhfJiaus, Scliön hr nun , Hietzing, St. Veit, Lainz und Speising, Mauer, 
1 j i esi II g. 

Eine N'erhindinig der ^'orstfidle unter sich würde, wenn man (Iherliaupt 
grossen W'erlli darauf legt, am intionellstcii auf der projeciirlen Oürtelstrassc erfolgen, 
l'm eine Veihindiing mit den von uns ]»rojectirtcn seehs Linien zu ermöglichen, würde 
diese Bahn nni besten als Ki tisch n i Itsba ii n durclizuftihven sein. Wir Imhon eine solche 
Bahn nicht piojectiii, weil sie eist in zweiter Linie in Betracht zu ziehen sein wüide und 
weil beieits das l’iojcct einer deiaitigen (lUitclhahn voiliegt. Wohl uIhm' haben wir 
diu Möglichkeit einer Veihindung der eventuell nnzulrgenden GnrtellNdm mit d<-n Ceiiti-al- 
liihcii im Auge lehnlten; doch glauben wir, dass diu von uns erwäldten Linioo eine gröwers 
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Nothwendigkeit als die GürtelbabneD sind, wälireDd letztere Überhaupt erst durch unsere 
Linien IcbcnsfShig werden. 

Veber die relative Wichtigkeit der von uns projectirten Linien gibt die nachstehende 
Tabelle, welche das Resultat der ZRhlung der Wagen von den Siciierheitswadimännerh an 
verschiedenen Punkten darstellt, einigen Aufschluss. Die Zahlen geben die tägliche Anzahl 
der nach beiden Richtungen verkehrenden Pei-sonenwagcn als Mittel zwischen den in sechs 
Monaten des Jahres 1872 Samstags und Sonntags angestelUen Zühhingen. Wir hahen das 
Mittel zwischen Samstag und Sonntag genommen , da beide Zahlen nicht wefcntlich 
ahweicben. 



0 r t 


Fiaker 

etc. 


Omnibus 

, 


Pferde- 

bahn 


Summa 


1. Innere Stadt : 










Ringslinsse: Wollzeile 


2411 


0i(4 


1003 


401)8 


dto. Kitnitnerstrasse 




Ulli 


I0t)3 


4128 


* dto. Schottengnsse 


2088 


883 


l'235 ' 


420(1 


Künitnerstrasse (Stuck iin Ki.<ten) 


2K70 


1429 


— 


4299 


Rothenthurnistrasse (am Lugeck) 


31!Hi 


um 


— 


4242 


Kohlraarkt (am Gmlieii) 


221f) 


10.33 


— 


:m8 


Micbaelerplatz ' . 


2048 


(k)9 


— 


.3317 


Hfidenschuas 


1 12<4 


7H4 


— 


1988 


II. Leopoldetadt : 










Taho: 'Linie 


124 


149 


— 


273 


Taborstrasse (beim weissen Ross) 


Ö85 


292 


— 


977 


AspembrOcke 


1319 


640 


1609 


3574 


FerdinandsbrQcke 


1P52 


208 


— 


2160 


III. Landetraua : 










St. Marxer Linie 


1!'3 


198 


— 


391 


Erdberger Linie 


18 


— 


— 


18 


Landstrasse Hauptatrasse (Kircbenplatz) . . 


891 


M4 


— 


1435 


IV. und V. Wieden und Margarethen : 








1422 


Belvedere-Linie 


1.378 


44 


— 


Favoriten-Linie 


5fiT> 


447 


— 


1002 


Schönbrunner Linie 


572 


389 


— 


961 


Matzleinsdoifer Linie 


1)4 


20 


— 


144 


lluDdsthurmcrstrasse (Polizei-Commissamt) . 


487 


480 


— 


973 


Favoritcnslrassp (rnulnrerkirche) 


OOS 


440 


— 


1043 


Wiwlcner llsinpistiasse (cvangelisclio Schule) . 
VI. Mariahilf; 


147!> 


1031 




2510 


Marinhilferstrasse (KszterhAzj-Palais) .... 


1477 


1.389 


554 


3420 


Mariahilfer Linie 


lliir» 


1131 


559 


2H85 


Gumpondorferstrasse (Kszteihftzy-Oarten) . . 


. (>82 


47 


— 


729 • 


Gnmpendorfer Linie 


184 


244 


— 


428 


VH. Neubau : 










Westbahn-Linie 


,30t» 


74 


— 


470 


VIII. Josefatadt: 










Lerchenfelder Linie • 


210 


75 


— 


291 


Lerchenfelderstrasse 


122 


71 


- 


19.3 


Josefstädterstrasse (Cavallerie-Caseme) . . . 


155 


64 


5 


219 

» 
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bahn 
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IX. Alsergrund: 










Alhcrstrasse (an der Spitalgasse) 


HU» 


:iH7 


iiBi) 


1875 


Wahringerstiasse 


:*4 


<>4«i 


4lt> 


17H(i 


Henialser Linie 




un; 


1172 


UJ.S4 


Wiihringer Linie 


2X'i 


Mt 






NuKsdtirfer Liuie . . 


4lt*i 


4H1 


4u; 


isny 



Iliernarh sicli <li(* von uns projcctirten Linien liinsirlitlicli der Fre<|ueiiz 

ungefTihr wie folgt : 1. Norilbahn-Linie, 2. Westhalm-Linie, S.Sudbalin-Linie, 4. Franz-Joscfbahn- 
Linie. 5. I^rclienfelder Linie, (i. IjmdstraÄser Linie. Ein gleichzeitiger Ausbau aller Linien 
erscheint hiernach nicht eifurderlich ; namentlich kann der Bau der Lundstrasser und 
Lerchenfelder Linie, weiche er>t eine Bedeutung mit «lern Foilschreiten der Neubauten in 
Ei-dberg. in WsTiring und ilernaU. mit der Eruffnmig des Centi-al-Viehumrktes. des Central- 
Friedhofes etc. erlangen wcnlen, ein(T s|iHtercn Zeit vorbchulteii bleiben und liegt es da- 
her in der Absicht, vorerst nur die ersten uer Unien zugleich zu baueu. 

Die niitgetbeilte Tabelle zeigt auch, wie wUnscbenswertli es wäre, bei I'rojertirung 
der Stadtbahnen auf den \'erkehr nach der innersten Stadt Bediiclit zu nehmen : allein dit‘s 
wird erst dann möglich werden, wenn man sich entschliesst, eine N'erbreiterung eil .elnec 
Stressen vorzunehinen. insbesondere der KUrntuer- und Rotheutlmnnstrasse. Indess liegen 
unsere Stationen so glücklich, dass auch ohne Durchfahnmg der Stadt dieselbe eng um- 
schlossen ei-scheiiit. so dass der Verkehr aus allen Tlieilen derselben ein leichter ist. 

Eine Schliessung dieser die innere Stadt zum grossen Theile uinziehcnden Balm 
durch eine etwa am Schüttenringe und Frauz-Josef-Quai liegenden Linie wurde von uns 
nicht projectirt. da wir hauptsachHch uur eine N'erbindung der enlfernteren Orte mit der 
Stadt im Auge hatten und alle Funkte dieses am Donaucaimle gelegenen Theiles der inne- 
ren und der Leopoid&tadt nahe an einer der Stationen tliiai u<ler Schottenring liegen. 
Jedoch würde die Anlage dieser Linien auf keine technischen Sehwiengkeiten stossen. 



Tracirungsprincipien. 

Die Aufgalie der Tracirimg für eine Tumielbalm iu einer diehtbehauten Stadt ist 
eine wesentlich andere, als auf dem freien Felde. Sie chnrakterisirt sich durch folgende 
Umstände ; 

I. Man ist mit der Linie an die bestehenden oder projectirten Strasienzfioe ge- 
wiesen, wenn man eine Unterfahrung der Häuser vermeiden will. Die Linie würde sich 
allerdings hinsichtlich des Betriebes rationeller anordnen lassen, wenn nmu ein IJnterfabren 
der llSuscr znlüsst. Indes* entstehen hierdurch aucli wesentliche Nachtheile, insbesondere 
die geringe Sicherheit und die grössere Ticfenlage dej Stationen. Wenn e» auch die jetzige 
Ausbildung des Tunnelbaues erlaubt. Häuser in entsprechender Tiefe zu imlerCahren, ohne 
eine Gefahr für dieselben befürchten zu müssen . so können dennoch zuweilen unvor- 
hergesehene Fülle eiiitieten. welche eine Boschädignng der Häuser herbeiführen. wie z. B. 
das Bestehen uobekamiter uuterirdiRclier Gänge uud Wasseradern. Auch schon zur Beruhi- 
gung des ängstlichen Fublicuois scheint es gcrathen, von einem Unlerfaliren koiuen um- 
fassenden Gebrauch zu machen. Ahgescheu hiervon ist al>er auch die grosse Tiefe der 
Stationen ein l'mstaml, welcher auf die Benützung der Bahn von Seiten des Puhlicums 
gewiss sehr ungünstig einwirkeu würde. 
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Man hat sich «lalici- 74cailich sliciig an die bestehenden Strasseiuügc geiialten ; nur 
an einigen Punkten hlittc hierdurch entweder die rationelle Anordnung sehr gelitten oder 
sie wäre unmöglich gewesen. Diese Stellen be7.iehen sich aber fast durchgängig auf Uliiiser- 
gruppen mit alten, niederen Häusern, so dass entweder eventuell nach dem Delogiren der 
Bewohner eine riiterfahrung oder ein Ahtragen der Häuser und ein Wiedermifbauen nach 
der Herstellung des Tunnels auf keine tinan^iellen und technischen Schwierigkeiten stosst. 

2. Man Ist hinsichtlich der Wahl der Radien fQr die Curven sehr beschränkt. Durch 
eingehend«*^ Studium hat sich herausgestellt, dass man, uw ein Kiidenken in die Strassen 
7U eimöglichen, ohne den Häusern zu nahe zu kommen, mit dem Itadius bis auf ISO Meter 
beiabgehen mus«. Bei der geringen (lescliwindigkeit der Züge, welche der gelingen Knt- 
fernung der Stationen wegen nntbwendig ist. erscheint indess dieser Hadius noch tür vulD 
kommen zulässig. In dem vom Vereine deutscher Kisenbahnverwaltungen für norinaUpurige 
Babuen mit geringer Geschwindigkeit gegebenen Normen ist ebenfalls der kleinste lladius 
mit l.öO Meter festgesetzt. IT e b e r g n n g s cu rv e ii sind indess l>ei diesem ltndius nicht 
an allen Ihinkten inöglicb. M ir haben es daher vorge/ogeii. um v<m den ansserordent> 
liehen Vortheilen der reberg.'ingscnrvon fiehnuich machen zu kiihiiei^ mit dem kleinsten 
Kadii s r.oth bis auf 125 Meter berabzugehon. Derartige reWrgangscurven haben wir für 
alle Curven aiigtMudnet. deren lladius r kleiner als 500 Meter ist. Die Länge einer 
Uebergangscuive wurde folgendemiassen festgesetzt: 

r = 125 bis 200 .Meter, l — 25 Meter 

f = 200 „ .-MX) , / = 20 „ 

r = .SOO „ 400 „ ; = 15 „ 

r = 4(X1 „ 500 „ f = 10 „ 

3. Man lei »pedeH in Wien hineichtlich der Wahl der Steigungsverhältniese sehr be- 
schränkt .Macht man die Steigungon sehr klein, so ergeben sich zum Theil sehr lief 
liegende Stationen, die wie bereits oben bemerkt, der B<*ntUzung der Tunnelbnhn seitens 
des Publicums sehr hinderlich sind und es stösst der Ansclduss der Tunnelbalm an die 
bestehenden locomotivbalmfii auf grosse Hindeinisse. M’äblt man die Steigung unter An- 
Dahme der Tiefe der Endstationen constant, um eine möglichst kleine Steigung zu erliniten, 
£0 läuft man wieder Gefahr, mit dem First des TunneU aus dem Terrain beraiiszutreten. 
Desoeders aber Ul der Tmstand erschwerend, dass ein Unterfahren des DonaucanaU und 
des Wienßusses nuibig wurde, wlibrend andererseits die Niveaus der Nordbahn, Süd- und 
Stcatilaln, icwie der M’enbahn grgrn das Belt dieser Flüsse sehr hoch liegen. Es er- 
(ihkn himach ui&lweisliih i otl.wendig, Maximabteigungrn von 1:50 zusulassen. 

Diese alleidiiigs grosse, den Gebirgsbahnen entsprecbemle Steigung ist wohl für den 
Verkehr als ein UcbcUtand anznsehen ; cs ist aber ein Uebelstaml. der nicht im l’rojecle. 
sondern in den ungünstigen XivcauverliHltnissen Wiens liegt. Indess erscheint dieser l’ebel- 
slaiul in mildernn Lichte, wenn man bedenkt, dass es stell hier nur um kur/e Züge und 
geringe Gcichwindigkeit, abo um veiiiäitnissmässig kleinen Kraftbedarf handelt, und dasH 
die Maschinen anderer Bahnen die Tunnelbahn nicht passiren werden. 



Beschreibung der einzelnen Linien. 

L Nordbahn-Linie. 

Die Idiiie tritt aus der Centralstation (M'allHscbgassel mittels einer scharfen Curve 
mit 125" Kfldius, welche den zwischen der Schilling- iiinl Hegelgasse liogemlen Platz passirt. 
in die Hegelgasse. passiit sodann den rückwärtigen Theil des Gartens der Garten- 
baugeselUchaft und tritt nun iu die Doiuinikanerbastei. Vor der Wollzeile ist 

3 
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die Wollzelle angelegt, welrhe aU Ifauptstation Itlr einen grossen Theil der inneren 

Stadt dient und gleit li/eitig dir Ansohln$«6tntion der I>niulKtraH.<Her Linie bildet. Die Tdnie 
verftilgf weiter die DonMiiikanerhastei und erhalt zwischen der Fi’anz JoRers-Caseriie, 
der Ihtat und dein Donniiranale die Station Quai, um aodatm unter dem Donaucanale 
Iiiuweg in die Leo})o)dHÜuU uher/ugehen. Die )et/terwillinte Strecke WolIzeile>Quai erhalt 
eine Abzweigung an die l'ost für den bereits ri-wahnten tUrecten Anschluss der Postwagen an 
die PostzQge. Die Linie tritt sogleich in die Praterstrasse, welctie sie ihrer ganzen 
iJinge nach durchzielit. Dem Carltheater gegenüber ist die Station Carltbaatar angelegt, 
welche die llauptstation für die LeopohUtadt bildet. Nach dem Austretoii mis der Prater- 
strasse wendet sich die Linie der Nordbahnstrasse zu. Am Pratersterii ist die Station 
Praterstern angelegt, welche als Station für die Ferdinauds-Nordhahn. für den Prater, 
füi' die in der \ahe hetindlichen Hotels, Hlr das römische Bad u. s. w'. dient. Die Linie 
durchzieht nun die N ord bahn st rasse, um .sich sodann nach dem Nurdwesthahnhofe 
zu wenden, vor welchem sie die Station Nordwestbahn erhalt, welche hauptsächlich den 
Verkehr mit der N’ordweslhahn vermitteln soll. Von hier aus fuhrt die Linie nach dem 
neben dtm N'ordwesthuhnhofe angelegten Rangirbabnhof. Von der Station Praterstern 
aus ist die Abzweigung in die neue Donuustadt projectirt. 

Die ilöhenveiLüItnisse gestalten sich wegen des nothwendigen l'nterfuhrens des 
Donaucauales in der Kühe desselben nicht sehr günstig; namentlich erhält die Station Quai 
eine sehr tiefe Lage; die Tiefe der Station WuUzeile liet»>e sich wohl noch etwas vermindern, 
wenn man die Steigung der Strecke zwischen den Stationen Wollzeile und Quai noch etwas 
erhöht. In der Leupoldstadt dagegen sind die Huhenv'erhaltnisse sehr günstig, nur der Bau 
w ird hier des zu bewältigenden Doiiauwassers wegen etwas schwierig sein; welche Schwierig- 
keiten aber, ebenso wie die rnterfahrung des Donaucaualea durch eine neue Baumethode, nuf 
welche wir später kemmen, bedeutend verringert werden. Wir bemerken, dass auf dieser 
ganzen Strecke keiu Haus berührt wurde. 



n. Landstrasser Linia 

Diese Idnie zweigt von der Nordbahn-Linie an der Station Wollzeile mit einem Radios 
von 200“ ab. Sie geht bei dem Muse um für Kunat und Induatrie vor- 
über. unterfiihrt sodann den W’ i e n f 1 ii * « und die Verbindungsbahn nahe 
der (iiossmarktiiaile, in dei'en Kühe die Station Markthalla nugeordnet ist, welche die Ver- 
bindung mit der Marktlmlle und eim-ni grossen Tlieil des Bezirkes Landstrasse bewirkt. 
Jetzt tritt die Linie in die I.amlstrrtSRer H n u |i t r t r n s s e ein, die so breit ist (11—28“ ), 
dass sich der Tunnel ohne jede (Sefahr für die Häuser ausflihren lässt. Am Uochusplatz 
ist eine Station Rochusplafz. die Hauptstation flir den Bezirk I^andRtrasae, angelegt, da 
sich hier ein geeigneter Raum bietet. An der Baunigasse verläfist die Linie die I^andstrasse, 
um sich nach DuicliMhneidung eines Complexe» älterer Hüuser dem neuen Paulus- 
p I a t ze zuzuwenden. An Stelle der nbzntragcnden Häuser ist eine Station SteingaiM 
projectirt. Neben dem Schl ach thau Re ist eine Station Schlachtham angelegt, um 
die Verbindung der Stadt mit dem Schlachthau&e mul einem Theile der I^andstrasne, 
sowie de» neuen Stadttheiles Erdherg herztiRtellen. Indes® würde dieser letzte Theil der 
Linie von der Bai.mgn^se aus noch zu modißcii-en sein nach der I.age de» projectirten 
Schlachtviehmarkte» und des Bahnhoies fllr die projectirte Eisenbahn 
von Wien n a c h K o v i, an welche die IjindstniRser Linie anzuschliessen sein würde. 
Audi die Lage des neben dem Sclilachtliause projectirten Manipulalionsbahnhofes würde 
hiernach zu modificiren sein. 

Die Hühenverhaltnisse gestalten sich ziendich günstig; die grösste Steigung, welclic 
in dieser Linie vorkonimi, Ut 1 : 100. Auch die Bauvorhaltnisse sind günstig, da »ich die 
letzte Strecke, etwa von der Polizeiwach-t’aserne an, in oflVnem Einschnitte wölben lässt. 
I» Folge der tiefen Lage des Tegels wiid hier mich wenig mit dem W'aaaer zu kämpfen 
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sein. Der erste Theil iler Strecke Ins zur Polizeiwach-Caserne ist zwar weniger gOnstig 
jedoch bieten sich auch hier keine allzugrossen Bausebwierigkeiten. /.um grössten Theile 
ist auch diese Linie dem Strassenzuge angepasst, mit Ausnalmie der alten Höuser der Sta- 
tion Steingasse ; die DemoHrung derselben ist für die Stadt von Werth mul von der Clesdl- 
Schaft ohne Verlast, vielleicht eher mit Gewinn durchzuftihren. 



m. Sudbabn-Linie. 

Die Linie tritt nach dem Verlassen der Centralstation sofort mit schaifem Bogen 
in die Schwarzenbergstrasse und nach dem Umfahren der Hingstrasse in den 
Schwarzenbergplatz und unterfuhrt sodann den WienflusH nelien der Schwarzen- 
bergbrOcke: unmittelbar hinter dem WienHusse i«t die Station SchwarZdniMrQbrOcke angelegt, 
welche einem Theile der Bezirke innere Stadt. Wieden und Landstrasse dient. An 
frequenten öffentlichen (lebUuden liegen in der Nähe, Handelsakademie, Kütisllerhaus. 
Musikvereinsgehämle, Polytechnicum etc. Von hier aus unterfahrt die Bahn einige Hüuser 
und Höfe, sowie die Te chni k e rstr asse und untere Alleegasse und erhalt am 
Polizeirommissariat an der Favoritenstrasse die Station GutShSUS zur Wrbimliing mit einem 
grossen Theile des Bezirkes Wieden. Nach dem T’nteifabren der Favoritenstrasse, 
zweier zwischen Favoritenstrasse und Neumanngasse liegenden Häuser . eines an der Ecke 
zwischen der Neuinann • und Panlanergasvsc liegenden Hauses und zweier an der 
Ecke zwischen Paulanergasse mul Wiedner Hauptstrasse liegenden Häuser tritt die 
Linie in die Wiedener Hauptstrasse ein. In derselben erhalt sie zwischen 
der SchlnsseU und Mayerhofgasse die Station Mayerhofgasse. die. llauptstaticn für den 
Bezirk Wieden. Die Linie tritt jetzt in die Sc h a u m b u rgg asse ein, welche sie ihrer 
ganzen Länge nacli durchzieht, milerfuhit sodann den Garten des Fürsten Schön- 
burg, sowie einige Höfe und Häuser an der Starhemherggasse und die Kuhclutzky- 
gaase und erhält sodann am Liiiienwalle o<ler der zukünftigen G Urte Ist ra s se die Station 
Fav<H’ttdn4.lnia. «eiche gleichzeitig Anschlusestation an die eventuell anzulegende Gürtel- 
bahn sein würde. Die Bahn wendet sich sodann der Belvedere-Linie zu, wo aie die Station 
Balvadare-Linie erhält, die zur Wrbindmig mit der Sfitlbalin und Staatsbahn dient. Von 
hier aus ist eine in die Verhindungsbahn einniündende Verbindungslinie mit der Staat»^- 
tmd SUdbalin projectirt. Die nach dem X. Bezirke und nach liizeradorf führende Zweig- 
linie «0;de von der Station Fnvonten-Linie ahzweigen. 

Die Südbalin-Linie hat von allen Linien die ungOnstigsten Hölienverhaitnisse. Die 
Hölirtilnge der CentinUtation wurde hauptsächlich durch die für die Südbahn-Linie 
wendige rnterfahrung des Wienihisses hiulingt. Die grösste Steigung ist 1:50. 

Es wurden auch andere Linien stiidirt, namentlich eine Führung der Linie durch 
den Rennweg oder durch die Heugasse: jedoch ergaben diese Linien einestheiU sehr starke 
Steigungen, anderntheils erschien es wichtig , eine oder niehi*ere Stationen mehr in der 
Mitte des Beziikes Wieden zu erhalten. Eine andere von den projectirten Linien nur 
am Ende abweichende Variante, nämlich die Führung der Linie in der Farnritenstrasse 
bis zur Blechthnrmgasse. würde zwar die Linie etwas verlängern, aber für die Linien* 
Station eine günstigere Höhe und ebenso einen, günstigeren Anschliiss für die Zweig- 
bahn hieten. 



IV. Westbahn-Linie. 

Die Westbahn-Linie unterfülut nach dem Aiistrille aus dem Oentralhahnhofe die 
Kärntnerstrasse und geht dann unmittelbar heim neuen Opfrnhause vorbei nach der 
Augustiiieihastei, iinlerluhrt hier das Gewäciisimus des Morgartens, tim sodann in diesen 
selbst einzutreteii. Dann unterfülirt sie die Ringst r asse und geht unmittelbar heim neuen 
kunsthislonschen Museum voi hei; jenseits der Lastcrslrasse ist die Station Museum 

:»• 
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angelegt, welrle jils Statinn ftlr imtjii der Beyiike Nenhau, Mmialiilf mul Wiedon 

dient. Jet/t unteiniltit die Mnie da& linke Knde der Hofstallgehuude und die Hüfe 
und lliiitergel<riiidc‘ einer lleilio von »lleren Hllu^ern an der Mariahiireriitnis-se. um sodann 
in die M aria li i I fo rs t rn s«e i-idlist ein/.ntreten. I>ie l^iiiie direct in iler Mariahilfer- 
strasse einzulühioti. war weßon der geringen Breite am Kingange deraeJiieii nie.ht gut 
inöglicb. Ks wäre iiidoss wohl nicht un/weekniäshig, diese (le)egeiiheit zu einer Regulirung 
der MariahilferslrasHe zu benfiizen. hie i.iiiio hleiht jetzt foitwühreml in der Manahilfer- 
Strasse, die sich üner grosseren Breite wegen sehr gut zur Führung der Idnie eignet. An 
der Kinniündnng der WimlmUhl* und Nenhangasse ist die Station NeubauggSSB angelegt, 
welche die llau|itstation für die Bezirke Neubau und MariahÜf bildet. An der ^latiubilf^ 
Linie ist tlie Station Mariahilfer Linie angelegt, welche gleichzeitig als Aiiscidussstation fUr 
die eventuell anzulegemle (Jürteistrastrasse dienen würde. 

I)ie Linie durchzieht jetzt die Schon br u nn e rst l a sse, die zur Aufnahme der 
Buhn ehenfalls geiiögeml breit ist. l'ninittelbar neben dem Sehweiuler’schen Ktahlissemeiit 
ist die Statten Schwender angelegt, welche die Hmiptslatiun für die Vororte FUnfhaus 
und Budolfsiieim lüldi't, hie Linie verfolgt weiter die Scbötibrinineratrasse und erliält 
am Marktplätze die Station Marklplatz. Die Linie verfolgt jetzt noch ein Stück der Schön’ 
bruniierstras.se nntl biegt sodann als uIVme Buim nach links nach der ztim Scbloa.se 
führenden \Vientlnsshilicke ein, wo.seihst die Stution SchÖnbrunn angelegt ist. Von hier aus 
soll die Bahn zunächst längs des Wiiillnsses weilergefUhrt werden und zwar über Hietziug, 
St. Veit, I^inz und Speising, Rosenhügel und Mauer, wo der Anschluas an die SUdbahii 
stattHndep «Ürde. 

Von der Station Maiiahilfer Linie führt eine Zwoigliiiie rechts beim Balmiiofe der 
Elisabethbahn vorbei und mündet am Knde des Bahnhofes hei Penzing in die Ktisab^lb- 
baht) ein. 

hie Höhcriverhiiltnisse der Linie sind der starken Ansteignng des Terrains |n 
Mariahilf wegen nicht sehr günstig: die grinste Steigung musste deshalb auch 1 :5u an- 
genommen werden; trotzdem erhielt die Station Neubau noch eine grosse Tiefe; von hier 
aus aber sind die Höhen- und Bauverhnllnisse günstig. 

V. Lercheufelder Linie. 

Diese Linie zweigt von der noch zu beschreibemlen Fi‘nnz*.Iosert>ahn-I.inie bei der Sie- 
tion fitirQ ab. Sie geht von hier ans heim neuen ['nilamentsgebHude vorliei nach der Lerchen- 
feld erstra sse, welche sie ihrer ganzen L.liige nach verfolgt. Zwischen der Spieler* uml 
Strnzzigasse ist die Station StroZZiQ&Sie angelegt, als Hauptstaiion für die Bezirke Neubau 
und Josefstndt. An der Lerclienfehler Linie ist die zweite Station Lerchenfelder Linie an- 
gelegt. welche gleichzeitig als Anschlnssstation für die eventuell anzulegemle (iQitelstrarae 
dienen würde. Von hier tritt die Bahn in die neue, erst znm Theil verbaute Strasse, au 
deren Ende auch das Ende des Tunnels liegt. Von hier aus ist die Linie als Eiiischnittf- 
Imhn in Gärten von (Rlakring geführt ; in denselben ist neben der Festgnsse die Station 
Schmelz angelegt. An der Sterngnsso wendet sich die Bahn nach rechts und erhält an 
der Ecke zwischen der Sterng'asse und der Ottakringer nau]ttstiasse die Station OttakriflQ. 
Von hier ars ist die ?«])) im Freien bis rach Dori.bach geführt und zwar nahezu unter 
rechtem AVinkel , damit es möglich wird, vor dem Orte Kernals eine Station Hernalt au- 
legen zu können. Von dieser Station führt die Linie neben der Dornbneher (Mmtissf’c bi» 

1) ortibach; vor dtm Orte ist die Station Dornbach angelegt, welche zugleich als Ban- 
girhahnhof für die ganze Linie dient. 

Die llöheiiveihiiltnibse der Linie sind relativ zientlich günstig; die grösste vor- 
kommendo Steigung ist 1 : 60. Der Bau wird allerdings in der in der l..eiThenrelderstra8f>e 
liegenden Strecke wegen der geringen Bieite der Strasse, welche hi» zu 0 Meter herab- 
geht, auf Schwierigkeiten stossen. Innncrhin aber stellte sich diese Strasse tür die Wahl 
der Linie noch am günstigsten. 
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Franz Josefbahn-Linie. 

Oie Linie zweigt von der Westbabn-Linie von einem unter dem k. k. Ifofgarten 
liegenden Punkte ab. Nach dem Austritte aus dem Hofgurteii verbleibt sie auf eine grössere 
Strecke an der Ringsirasse. Sie geht am Burgthnre vorüber und erhält neben dem Musik- 
salon im Volk »garten die Station Burg. Diese Station ist gleichzeitig Abzweigungs- 
Station für die Ilernalser Linie. Oie Station Burg ist wichtig für einen Theil der innern 
Stmlt und der Bezirke Neubau und Josefstadt; von öfl'entlichen Gebäuden liegen die Hof- 
burg, die neuen Museim und das zu erbauende Parlamentsgebüude. sowie das neue Rath- 
haus- in iminittelbnix'r Nfihe. 

Die Linie läuft jetzt auf dem Burgringe unterhalb der Pfordebahii bis zum 
Platze vor der Volivkircho, wo sie die Station SchottenriftQ erliält. Diese Station liat eine 
Ausserordentliche Wichtigkeit, da eine grosse Zahl stark freijiientirter ölTentlicher Gebäude 
in unmittelbarer Nulie liegen, namentlicli die Bui'se, die neu zu eriiauende Markthalle, dits 
Telegiaphennmt, das Bezirks-IIamUlsgerioht, das neue Burgthonlcr, die neue Universität, das 
neue Rnlhliaus, das Ciiminalgelwude, der neue Justizpnlnst, das Gonernl-Conminndo, das 
allgemeine Krankenhaus, die Volirkirclte, das chemische Laboratorium und ]>hysiologische 
Institut, das jetzige Abgeordnetenhaus und die komische Oper. 

Von jetzt verbleibt die Linie auf der Wäh ri ng erst ras s e; am Josotinum tritt 
sie in den Garten des Fürsten 0 i c t r i c hst e i n , wo sic an der Waisen- 
hausgasse die Station Josefinum erhält. Diese Station ist Ilauptstation de.s Bezirkes 
Alsorgrand: die bauptaücblichKten in der Nähe befindlichen öffentlichen Gebäude sind das 
Jesofimiin. das MililärspituI, das allgemeine Krankenhaus, das Bürgerversorgungshaus, das 
Waiseidiaus und die Wallmlla. 

Nach rnleifahning der [Jechtensteinslrassc tritt sie in den Garten dos Fürsten 
Liechtenstein mul erliält nach dem Austritte aus demsellien neben der Alsrrstrasse die 
Station Franz iosaf-Bahn als Ilauptstation für die Franz Josef-Bahn, Air Lirchteiithal, die 
Rossau, sowie einen Theil der Brigittenau. 

Die Linie geht jetzt beim Stationsgebäude der Franz Josef-Bahn vorüber, um in 
den zwischen dem Franz Josef-Bahnhofe und dem Donnucanale nn/ulegenden Manipulations- 
Bahnhof einzutreten. Von hier aus kann der Anschluss an die Franz Josef-Bahn erfolgen. 

Die Höhen- und BauvorliäUnisse dieser Linien sind relativ günstig. Im Ilofgarten, 
am Burgplatzc, am Biirgringc und fasst die ganze Strecke am Franzensringe lässt sich in 
offenen Einschnitten wölben. Vom Sclioltenriiige aus fällt die Bahn stark und zwar im 
Maximum 1 : 00. um an dem tiofliegemlen Termin am Liechtensteingnrten nicht aus dem 
Tcrraiii zu kommen, was der hier projectirten ^'erbnuung wegen nicht gut zulässig wäre 
und um den Alscrhachcannl unterfahix'ii zu können. Die Station Josetiiium erliält in Folge 
dessen die bedeutende Tiefe von 20G"’ unter dem Niveau der Wühriugerstrassc. 

Aus diesem Grunde Imben wir eiue Variante projectirl, nämlich unter Beibehaltung 
der Situation der Linie die Führung der Bahn auf einem Viaducto, und zwar iunerlialb 
der Gärten der Fürsten Dietrichstein und Liechtenstein mit rcbcrbrückung der Liechlcn- 
steinstrasse und Alserstiasse. Die Station Josefinum erhält hierdurch eine bedeutend 
günstigere Höhenlage und der Bahidiof Franz Josefbahn würde üIkt das Terrain zu liegen 
kommen. Auch die Steigungsveihältnisse würden günstiger, indem die Maximalsteigung 
der ganzen Linie auf 1 : 100 reducirt wünle. Da die genannten Gärten verhaut wenlen 
sollen, indoss zur Zeit noch niclit verhaut sind, so Hesse sich noch leicht ein Parccüirungs- 
plau, welcher eine geeignete Tmeenführung möglich macht, aufstollcn. 

Ais eine Alternative der Franz Josefbahn-Unie würde sich die Führung der Traco von 
Station Sebottenring über den SchoUenring und die Rossauer Lände bieten ; es würde da- 
durch eine für die vom Donaucanale durchzogenen Stadttheile günstiger gelegene Station 
in der Nähe der Rudolfsrasemc ermöglicht. Wir liahen indoss die Linie durch die Wäh- 
ringerstr asse vorgezogeii, weil diese für den Bezirk Alsergrund günstiger ist und die Vor- 

4 
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theile der eben eiv^hnfen Alteiralivr durch die in Aosaicht genommene Linie: Scbot- 
tenring— Franz Josef-Quai errefcht werden. 

Eine Weiterführung der Linie Ober den Franz Josef-Bahnhof hinaus würde nur ein« 
Parallelbnhn zur Franz Josef-Balm sein können, von der wir vorläufig abgesehen haben. 

In» Frilgentlen haben wir die einzelnen Stationen mit ihren Entferuuiigen nnd Tiefen, 
sowie mittleren und gitissten .Steigungen und kleinsten Radien der zwischen den Stationen 
liegenden Strecken zusninmengestellt: 



' Nordbalin-Unie 

j ('entrnlstation . 
Wollzeile . . . 

Quai 

Carllheater . . 
I^aterstern . . i 
Niudweslbalinhof 
Rangir-Bahidiof 1 

Landstrasser Linie I 

Wollzeile . . . 
Markthalle . . 
Rochus{>latz . . 
Steingasse . . . 
Sclilachlhaus 
Rangirhahnhof . ' 

SQdbahn-Unle 

('entinlstation , 
Schwarzenberghr. 
(lussbnus . . . 
Mayerliofgasse . 
Favoriten-Linie 
Belvedere-Linie ! 

Westbahn-Unie 

I Cenlraistation . 
Museum . . , 
Neubniigasse 
Murinhilfer Linie j 
Schwender . , 
Marktplatz . . 
Srhonbnmn . . 

Lerchenfelder Linie 

Burg 

Sirozzigasse , . 
fl Lerchenfelder L. 

I Schmelz . . . 
tHtakring . . . 
Hernals .... 
Dombach . . . 

I Frz.iosefbahn-Linie 
Ceiitralstation . 
Burg 

Scholtenring . 
Josefinum . . . 
Franz Josefl»nhn 
Rangirhahnhof . 
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Das Tunnelprofil. 

{liiisiclitlich der Orösse des Tuimelprofiles haben wir uns an den flir gewöhnliche 
Kiseiibalinei) üblichen Gebrauch gehalleii. Es ist zwar ein Uestiuimtes Tuniielprofil zur Zeit 
weder in Oesterreich vorgeschrieheu. n<K;h rom Vereine deutscher Kisenbaliuverwaltuiigen vor> 
geschlagen. ImleNhen haben sich allniühlich dr»oli ziendich iH'stimiiite Dimensionen heraua- 
gehildet. Diesen eiilspiechend haben wir die lichte .MaxiniaM'miiielweite zu 8'2 Metfir, die 
lichte Tiiiiiii-lludi(% von der Si-hieiienkoiirHächo gemessen, zu 61 Meter ungeiiuiiimen und das 
Proiil aus einem Ihdbkieis.* von 4’1 Meter und zwei ivveish ige i von li Me t K «lius 
z*-isumineiigeM‘l/.i. Das Sohlengcubihe, welches in den nieUten Strecken nölhig werden dürfte, 
haben wir mit ti h Meter inneren itadius angenommen. 

Wir glauben iiidess, dass man ohne Bedenken ilas Tunnelprofil etwas kleiner 
annehmen kann, wenn man davon absieht, dass die rersonenwagon anderer Bahnen mit 
Seitenthüren die Tunnel passiren; Loconiotiven anderer Bahnen würden ohnehin die Bahn 
der kleinen Rmlien wegen nicht passireii können. Die Breite der von uns für die Tunnel- 
bahn piojectirten Wagen mit Mittelgang, also ohne SeitentliUren, betrögt Der Ab- 

stand der Gideis'iixen wurde, den vom \ereine deutscher Eiaenhahnverwaltungeii aufge- 
stellten Xmmen geinass zu 3'6 Metor angenommen. Ks verbleibt daher nelien dem Wagen 
noch ein Baum von (X*2 — 3*6— 0'875 Meter, welcher Kaum wohl auf etwa 
0*5 Meter ermfissigt werden konnte^ so dass man mit einer lichten Tnnnelweite von 
7'6 Meter nml der eiitsprei'henden Heilten Tiinnelhölie von 3*5 Meter auskommen könnte, 
wodurch sich an Baukosten gegen ti l'rocent ersparen Hessen. W'ir haben imless vor- 
läufig dies(^ kleinere Prohl nicht gewählt , da dies eine besondere Genehmigniig Seitens 
der Begioning und ein Ueliereinkommen mit den anderen Bahnverwaltungen nöthig 
machen würde. 



Ausführung der Tunnelarbeiten im Allgemeinen. 

Die Ausführung von Tunnelnrbciien in einer Stadt, namentlich aber die Unter- 
fahrung von Gewil88ei*n mittels Tunnels war bisher mit nicht geringen Schwierigkeilen 
verknüpft. Indessen hoffen wir, duich die Anwendung zweier neuer vom Professor Di. E. 
Winkler erfundenen Methoden, welche nur in der Combiimtion durch die Erfahrung 
erprobter Biuimethoden bestehen, diese Schwierigkeiten wesentlich zu vermindern. 

Fragen wir uns zunächst, ob nicht die gewöhnliche, sonst ollerwärts in Anwendung 
stehende Tunnelhaiiweise zulässig erscheint. Nach dieser Bauweise wird im lockeren 
Gebirge der von den näuem gemachte Aushub sofort durch eine Holzconstruetion , die 
sogenannte Zimmerung, ersetzt, deren Construction zum Theil von dem ansgetihten 
Gehirgsdrucke abhangt, zum Theil nach dem üblichen Herkommen ausgeführt wird ; diese 
Zimmerung wird mm nllmählig durch die dednitive Steinconstruction , das Tunnei- 
ge wölbe, ersetzt. In dieser Methode Hegen zwei grosse Najhtheile, die im vorliegenden 
Falle in eminenter Weise in Frage kommen. Erstens bietet das Holz eine zu geringe 
Sicborlieit gegen Beschädigung der in der Nähe beftmilichen Häuser, weil es sich zu sta rk 
comprimirt oder in anderer Weise deformirt, wie Iläusereinstörze beim Baue der 
Lom'.oner Tunnellmlm, in neuester Zeit bei der Unterfahrung der Stadt Leitmeritz durch 
die osterr. Nordwestbalin und andere Fälle zur Genüge beweisen. W'enn wir auch mög- 
lichst vermieden haben, Häuser zu unterfahren, so treten wir selbstvei-stämlHeh mit dem 
Tunnel doch in die Nähe der Iläuser, so dass bet Anwendung einer Zimmerung durch das 
Nacbgelien des seitlich vom Tunnel Hegenden Gebirges Gefahr für die«* Häuser ent- 
stehen würde. 

4 * 
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Dtffer giOFfC rpbplf^tand dar Zimmening ist vom Ingcniear Rxiha durch die 
Anwendung eines provisoriscbeu KiHciiaiiRbauee in glücklicher Weise behoben worden. 
Wir würden ans, wenn ninn absolut auf der Ausführung einer Aasmauerung des Tunnels 
bestehen würde, entscliiedeii für die Anwendung der Uziba'schen Tunnelbaumetbode iu 
Eisen nussjjrechen. 

Die Anwendung eines provisorischen Ausbanes in Holz oder aneb in Eisen hat 
aber noch einen weiteren finanziellen Nncbtheil, indem die Horstellung des provisoriscliea 
Ausbaues selbst mit grossen Kosten verbunden ist. Wir wollen auch diesen Tebelstand 
noch dadurch beseitigen, dass wir einen definitiven Ausbau in Eisen in An- 
wendung bringen. Wir gewinnen liiedureli nebenljoi noch folgende Vorllieile: 

1. Die Gefahr für die in der Nähe befindlichen Häuser wird noch mehr vermin- 
dert, weil die Atiswirh'slung des provi'uiriselun nnd dehiiitiven Aushaues ganz in Wegfall 
kommt, indem wir die Eisenconstruction von vornherein detiniliv einbauon. 

2. Der nothwendlge Gebirgsaushub wird geringer, weil die Kisenconstmetion eine 
kleinere Dicko zulüsst, als' die Mauerung. 

5. Oie üblichen Nischen in der Mauerung zum Unterstellen der Arbeiter und Unter- 
bringung von Arbeitsgeräthen können in Wegfall kommen, weil hierzu der Uaum zwisrlien 
den einzelnen eisernen Ibtgenrippen geiifigt. 

4. Namentlich aber liegt ein eminenter Vortheil in der wesentlich leichter durch- 
zufQhrenden Unterfahrung von Gewässern imcli der von uns siuiter zu beschreibenden 
pneumntisclien Methode. 

Nur ein Umstand könnte gegen die Anwendung des Eisens iifs Feld geführt werden, 
nündich die möglicherweise geringe Ibiuer des Eisens. Dagegen nber lässt sieli Folgendes 
bemerken: Wir wenden zur äusseren Verkleidung des Tunnels Schmie<leisenbleeh un: mm 
aber Hegen über die Haltbarkeit des Hehnnedeisens in der Erde noch keijie genügenden Er- 
fahrungen vor. Dir Erfiilmiiigen bei Anwendung dos eisernen Oberbaues auf Eisenbahnen, 
die Anwendung von Eisenbesrlilägcii ftir hölzerne Ibddwunde etc. zeigen . dass das 
Schmiedeisen eine grosse Dauer hat . indem der sieh bildende Ilostüber/ug eine Schutz- 
decke zu bilden scheint ; inmierliin aber haben wir noeh keine genügenden Anlialtspunkte 
über die Dauer, wuhrend dagegen die Kifahrnngen an Wasser- und Gaslcitungsröhrcn 
zeigen, dass das (Susseisen eine ausserordentlicli grosse Dauer besitzt. Wir haben trotzdem 
Sebmiedeisen für die Verkleidung vorgrzogen. weil uns dasselbe eine grössere Sicherheit 
zu bieten scheint. Sollte dasselbe wider Erwarten n(>er dennoch keine sehr gi-osse Dauer 
zeigen, so sind wir dennoch sichcrgestellt , indem wir unsere C'onstrurtioii so eingerichtet 
haben. 1. dass ein Auswochsoln einzelner oder sämmtlicher Theile ohne Gefahr möglich 
ist : 2. dass man die sclimiedeisente Verkleidung nnchträglich durch eine gussiusemr 
ersetzen könnte, oder 3. dass selbst ein nachträglicbes Ausinaucni des ganzen Tunnels 
möglich ist. Selbst in dem Falle, wo man sich nacbtrüglich für die letztere Modalität 
entscheiden sollte, würden wir hei der nur gering l)emeasenen Dauer des Schniiedeisens 
von etwa 25 Jahren schon einen finanziellen Vortheil erzielt haben, 

IHes zur Ik‘gründiuig der von uns vorgcschlagenen Methoden voransgeschickt, 
gehen wir mm zur spcciellen Desclireiitung der Construction und Ausführung des 
Tunnels ül>er. , 



Tunnel in Eisen. 

A- Construction. 

Die Eisenconsfructimi besteht aus einzelnen Tn iinel rn h men , welche den Querschnitt 
der gewöhnlichen Hicchtrager haben und welche als Stütze für die Blechverkleidung 
dienei\ Den Abstand der Ilahmen haben wir auf 0.8 Meter und 1 0 Meter festgesetzt 
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Die Tunnelrahmen werden aas einzelnen Tbeilen , die ans einem mit Winkeleisen ein- 
gefassten Bleche bestehen, zusammengesetzt ; die Theile werden provisorisrh mit einander 
verschraubt, nachträglich aber vernietet. Um eine gegenseitige Verschiebung der Rahmen 
durch Längsdrfleke oder Erschütterungen zu verhüteu, sind die Rahmen durch Verstei* 
fungs rahmen mit Gitter- oder BlecbfUUung verbunden. Die Verkleidungsbleche liegen 
(mit Ausnahme der pneumatisch versenkten Tunnelstrecken) lose auf, da eine Verschiebung 
derselben nicht zu befürchten ist. Sie lassen zwischen sich einen so grossen Zwischen- 
raum, dass sie sich zum Zwecke einer Auswechselung so viel seitlich verschieben lassen, 
dass sie auf einer »Seite frei werden. Um das Wasser möglichst vom Eindringen in den 
Tunnel abzulialten, überdecken sich die Eisenbleche gegenseitig um 50 Millimeter. Trotzdem 
wird natürlich noch eine Dichtung durch Eisenkitt oder andere Mittel nüthig werden. 

Wenn ein fester, trockener Boden durchfuhren wird, so wird die Sohle bleiben 
können. Bei starkem Seitendrucke wird es aber zweckmüssig sein, die Tunnelrahmen durch 
Sohlenrahmen vollständig zu schliessen. Bei starkem Wasserandrange dürfte indess 
wohl die Ausführung eines in hydranlischem Mörtel ausgeführten Sohlengewölbes 
vorzu/ielien sein. Wir haben auf Tafel Vll die Constniction der eisernen Soldenrahmen und 
auf Taf. V, Fig. 3 und 4 die Constructiou und den Anschluss der Soblengewülbe gezeigt. 

Wenn man beim Schmiedeeisen als grösste zulässige Spannung bei achtfacher Sicher- 
heit GOO Kilogr. per □ Centimeter zulässt, so ergeben sich folgende Dimensionen, wobei 
jede Bogenrippe aus einer Blecbwand und vier gleichschenkligen Winkeleisen zusammengesetzt 
gc<larht ist. 



Xr. 


ErUhohf 
flljfr »lfm 
Tuiitivl 


irr 

nagten- 

tiplfwa 


H Off 


<■ 11 r i |i i> (• II 


V«4kl«l- 

dasc*. 


Kiwiiffi'wicht per 


iNurcilürn 1 


l>Uk« 

do/ 

HlscK- 

«and 


hirk» 

4*.r 

Wldli*]. 


br«tl« der 
Wlnk*l> 


Bo?**- 

rl|t^n biadaarrB 


Var. 

kltfidOBd 






Mrt-r 




Mililm. 


üllllin 


Mllllin 


Mllliui 


FoRsiti Tuenau 




T.JI1I1I-U 


'1 

I. 


1.0-4.G 


1.0 


8 


H 




9 


0.82 0.38 


0.8!» 


2.09 


11. 


4-fi— 5.5 


l.O 


9 


9 




10 


0.97 0.38 


0.!« 


2.31 


III. 


5.5— r»..i 


1.0 


10 


to 


70 


n 


U2 0.45 


1.05 


2.02 


IV. 
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Die Höhe der Bogeurippen ist hierbei im halbkreisförmigen Theile zu 0.5 Meter 
angenommen. Bei der Gewichtsangabe sind Sohlrippen nicht vorausgesetzt. 



B. Vortrieb in Eisen. 

Wenn das Gebirge eine solche Consistenz besitzt dass es sich mindestens auf eine 
Länge frei erhält, welche gleich dem Abstande der Bogenrippen ist, au wird man auf diese 
Länge ohne Btützung des Gebirges aushrcchen und sodann die Bogenrippe nebst der Ver- 
kleidung einbauen und in dieser Weise fortfahren. Bei dem Gebirge, welches die Wiener 
Tuiinelbahn zu bewältigen haben wird, ist indes» auf diesen günstigen Fall nicht zu rechnen. 
Man wird vielmehi vor dem definitiven Einbaue einer neuen Bogenripi>e eine schützende 
Decke bilden müssen. Bei der Holzzimmerung besteht diese schützende Decke in der 
M^enannten Verladung, die man aus einzelnen sogenannten Pfählen bildet, welche man durch 
.Schläge auf den Schwanz der Pfähle eintreibt. Dieses Eintieiben kann natürlich nur in 
schiefer Richtung erfolgen, entsprechend der Dicke der die Pfähle unterstützenden Hölzer. 
Um dieses Eintreiben för unsere Eiaenconstrucüou durchfUhren zu können, müssten die 
Pfähle ausserordentlich schief eingetrieben werden und der Abstand zweier übereinander 
liegender Pfähle, die sogenannte Pfändung, würde ausserordentlich gross werden, so dass 
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hi^durcli eincstheils Hno we«cntlichc Vei^rösserung der Ausimbmafise, anderentheils eine 
starke Com pri m ira ng der nachträglich ans^tufUllendeu oder zu rersetzenden Räume ent' 
stehen isOtdc. AVir luibon daher eine wesentlich andere Methode in Vorschlag. 

Statt der hölzernen PfUhle wenden wir eiserne Pfähle AB (Tafel YIl) an, welche 
wir iini die ntithige Festigkeit mit müglirhst wenig Material zu erzielen, aus T*Ei»en herstellen. 
Zum Eintreibeii ist in einigem Abstande von der Spitze B <nn Winkeleisen C angenietet. Wenn 
eine Itngenri|>)>e eingebaut ist, so liegen die Pföble auf der letzten Verkleidung auf und 
zwar je nacb der Consistonz des Gebirges dicht an einander, wler in einigem Abstande, 
l’m nun weiter vorzugelien, worden die Pfähle durch eine auf die Nase C mittels Schlägen 
oder besser mittels Pressen ausgeübte Kraft vorgetrielien. Je nach der Cmisistenz des 
Gebirges wiid man entweder vor dem Voitreiben der l'fähle das Gebirge auf eine kurze 
Strecke beseitigen, mler imm wird die ITähle vor dem Beseitigen des Gebirges in dasselbe 
eiutreilien (Getriebemethode). Karlnlem die Pfähle auf diese Weise ein Stück vorgetrieben 
Bind, wird man sie natürlich provüionsch stützen müssen, wie dies auch l>ei der Holzbau* 
methode fiblicli ist. Sind endlich die Pfähle auf eine lainge vorgetrieben, w'elche dem Ab- 
stande der BogenripjK'n entsjiricht, so kann man jetzt eine neue Bogenrippe definitiv eiu- 
baucn und unter dem Schutze der Ptuhle auch die Eisenvcrkleiilung dicht an die Pfähle 
anticblicssend einzieben. 

Hiiksicbtiich des eventuell nothigeii Verzuges der Brust ist zu Iremorken. dass der- 
selbe in der auch Wim Holzbaue üblichen Methode vorgenommen worden kann. Wir baWn 
in den Zeichnungen für den Verzug der Brust den von UziiiA für seinen Ausliau in Eisen 
gewühlten Vorgang befolgt, werden aber, da wir dic^ Methode nls bekannt vornussetzen, 
nicht nälier in die Bi'sprecbung derselben eingehen. 

Je nach der Beschaffenheit des zu durchfahrenden Podens wird man die angegebene 
Methode zu variiren hüben. Auch hinsichtlich der zur Ausführung festgestellten Zeit ist 
eine Variation möglich. Im vorliegenden Falle, wo man durch die Stationen eine grosse 
Anzahl von Anginffspuiikten gewinnt, wird es meist rathsain sein, im vollen i’rofile vorzu- 
gehen, d. li. das Gebirge so weit miszubcben, dass sich eine ganze Bogenrip|»e einbauen 
lässt. Es ist aber, um eine grössere Zahl von Angriffspunkten zu gewinnen, recht wohl 
mögbeh, den sogenannlen Firstenbau anziiwenden, hei welchem die ßogenrip()en von 
unten nach oben etagenförmig einzubauen wären. 

Jedenfalls aber wird ein Sohlstollen vorauszueilen haben, um eine möglicliste Ent- 
wüssming des Gebirge* zu howirken, und aus nnderrn, dem Tunnclbauverständigen bekann- 
ten Gründen. Oie Beacitigmig des Wassers wird in der Hegel durch Pumpen zu bewirken 
sein, weiche dasselbe in die l'nratbscanäle der Stadt heben. 

C. Pneumatische Versenkung. 

Oie brsproobene Methode würde sich auch zum Vnterfahren des Donaucanales und 
der Wien anwenden lassen. Jedoch würde hier die Bewältigung des Wasserandranges auf 
ausserordentliche Schwierigkeiten stossen. Bis jetzt ist keine andere Methode bekannt ge- 
worden, welche diese Schwierigkeiten beheben wüwle. Wir glauben aber, in der pneumatischen 
\ ersenkung ein Mittel gefunden zu haben, welches alle Schwierigkeiten !>ehebt und welches 
in der Hauptsache im Folgenden besteht : 

W'ir versenken den Tunnel stückweise in Tlieilen von 10—1?» Meter Länge von 
oben nach unten. Jedes Timnelstück wird über dem Wasser luftdicht vernietet und an den 
Enden durch Schilder provisori.sch, al)or luftdicht vei-schlossen. Damit die Seitenwänden nicht 
eingedrückt werden, werden sie provisorisch durch Traversen EE (Tafel VIII) mit dreieckige 
EckslUckcn FF versteift : diese Traversen bieten gleii lizeitig die Möglichkeit, einen Bretter- 
b<Kleii zu bilden, auf wclclien die jsur Versenkung nötliige Belastung aufzubringen ist. Die 
Decke wird von zwei eisernen Schachten durchbrochen, die zum Ein* uud Aussteigen, so- 
wie zur MateriaWbrderung dienen. Oie Versenkung erfolgt ganz in der Weise, wie man 
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die OaisRons der ßrOckenpfoiler zu versenken pHegl so dass wir diese Metlmde als bekannt 
voraiissetzeii und von einer weiteren Erläuterung absehen können. 

Ist die Versenkun,^ erfolgt, so wird das Sohlengewölbo eingezogen ; w’r liaben zur 
Herstellung der Wasserdiclitheit ein 0'3b" dickes Ziegelgewülbe und unter demselben eine 
0*5* dicke Betonschicht angenommen. Die Ziegel zum Sohlengewölbe können vorher als 
Beschwerungsmaterial dienen. 

Der hauptsÄchlichste rntei-schied der Versenkung des Tunnels gegen die Ver- 
senkung eines Pfeileicaissons besteht darin» dass die einzelnen Stücke genau und wasser- 
dicht aneinander schliessen müssen. Zu diesem Zwecke werden die Eudbogenripj)en jeden 
Theiles nur einseitig mit Winkeleisen eingefasst und auf das äussere Winkeleisen noch ein 
Flacheisen mit versenkten Nietköpfen aufgezogen. Mit diesen Flacheisenstreifen stnssen die 
einzelnen Theile aneinander (Taf. XIV, Fig. 5). Das Aneinamlerpassen niuas durch eine ent- 
sprechende Führung l>ei der Vei-senkung so gut als möglich herheigeführt wenlcui. Wenn 
nun zwei aneinanderstossende Theile versenkt sind und die beiden aneinander schliessendeii 
Schilder beseitigt worden sind, so wird natürlicli durch den Spalt immer etwas Wasser ein- 
dringeii können, da ein ganz genaues Schliessen nicht vorausznsetzen ist; indess wird do<‘h 
nur wenig Wasser eindringen. welches durch Pumpen leiclit zu beseitigen ist. Der zwischen 
den beiden anciiianderstnssemlen Hippen vcrbleil>ende Spalt wird nun mit Cement aus- 

gefüllt und vielleicht auch noch auf beide Hipi>en ein gemeinschaftliches Blech aufge- 
nietet, um die vollkommene Wasserdichtheit herheizunüiren. 

Was den Verschluss der Oeflhungen in den Decken anlangt, so lässt sich, wenn 

die S«limlilröhreii nocli vorhan<lou sind, ein Blech von oben auflegen und mit der Decke 

vernieten. 

Wir haben noch eine rebcrscliQltuiig des Tunnels mit Beton bis zu einer Höhe von 
0 7.5 bis I Meter über deui Scheitel piojectirt. theils um eine grössere Wasscu'dichtheit zu 
erzielen, thiuls uni hei einem etwaigen .Ankerwei fen den Tunnel vor einer Beschädigung zu 
sichern. Der Beton wird von einem Mantel aus dünnen Eisenblechen cingehüllt. um einem 
Loslösen und Zerreissen beim Versenken vorzubeugen. 

Die pneumatische Methode wird sich wahrscJicinlicIi auch für den horizontalen 

Vortrieb verwerthen lassen. we?iii es sich hier um die Bewältigung grosser Wasserniassen 
handelt. Wir denken uns nümlieh ein Tunnelstück vor Ort durch einen Schild möglichst 
luftdicht abgeschlossen und die Luft in dem abgeschlossenen Kaume coiuprimirt, um ,das 
Wasser zu verdrängen, ln durchlässigem Boden.' wie Sand und Schotter, lässt sich hier- 
durch ein Ei folg allerdings nicht erzielen, ihi die Luf\ durch den Boden hindurch ent- 
weicht, W(»hl aber im Tegel, welcher, wie die Erfahrung Ikii den pneuinatischou Fumli- 
ruugen gezeigt ha^ einen zii^mlich luftdichten Abschluss bildet. Oh hiermit wirklich ein 
Vortlieil erreicht wird, was allerdings zu erwarten steht, müsste natürlich erst die Er- 
fahrung lehren. 



Gemauerte Tunnelstrecken. 

A. Construction. 

Wenn es irgend möglich ist, so wird man natürlich trachten, den Tunnel in einem 
offenen Einschnitte nuszitführen und den letzteren nach Vollendung des Tunnels wieder 
zu verschütten. Für diese Strecken haben wir statt der EisenconstrueUon eine Stein- 
construrtion in Anwendung gebracht, die hier billiger zu stehen kommt. 

Als Gewölhsdicke ergibt sich , wenn man unter Annahme von gut gebrannten 
Ziegelu einen Druck von 10 Klgr. pr. Q'* zulässt, und unter Annahme von Ziegeln von 
Länge, 12^ Breite und Ü'5'* Dicke: 

6 * 
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Ob ein SoliIengewAlbe nötbig »t oder nicht, wird hauptsächlich vom 
Grundwasserstande abhängen und auch die Dicke des Sohlengewülbes wird sich hiernach 
richten. In vielou FhIIph wird ein SolilengewdÜK* unnnthig erscheinen. Da uns die 
Hohe des (irundwasserstamles nicht bekannt war, so haben wir durchgehends ein 
Sohlengewbihe angenommen, dessen Dicke gleich IV, ZiegellHngen = 0'38 Meter betragt. 

Zur UiiterKtelluiig der im Tunnel heschaftigten Arbeiter während des 1‘assirens 
eines Zuges sind Tunnelnischen von 2*" Höhe, 1T>“ Breite tind 08" Tiefe angenrdnet 
und zwar abwechselnd rechts und links in Abständen von 60 Meter aut jeder Seite oder 
von 2r> Meter, wenn inan die Nischen auf beiden Stnten in Betracht zieht. 



B. Herstellung der gemauerten Tunnelstrecken. 

Die Herstellung der gemauerten Tunnelstrecken wirtl je nach den einflussnehinen- 
den Verhältnisseu eine sehr verschiedene sein. Hauptsächlich werden folgende Bauweisen 
in Betiacht kommen. 

1. Wenn nicht zu viel Wasser zu liewältigeu ist und es sonst das Terrain zulässt, 
so wird mah fttr den Tunnel eine Baugrube mit möglichst steilen Wänden in bekannter 
Weise ausheben und die ganze Tunnelmauerung in derselben ausfUhren. Ein Theil der 
ausgehobenen Enle wird verführt, während ein Theil zur nachträglichen Verfüllung des 
Tunnels zurückbleibt. 

2. Wenn man in der Baugrube viel Wasser zu bewältigen hat, so erscheint es 
wohl ratlisam, zunächst auf die Si>hle der Baugrube ein Betonbett zu bringen und mit 
Hülfe von ITahlwämlen Betonfangdämme anzulegen. Hierauf kann die Beseitigung des 
Wassers und sodann die Ausführung des Manerwerkes ohne Anstand erfolgen. DieBeton- 
solile verbleibt zur Aufnahme des Sohlengewölbes; ebenso bleiben auch die Betonfang* 
dämme als Tlieile der Widerlagsmnuem stehen. Taf. VI, Fig. l bis 4. 

3. Es wird aber sehr häuüg eintreten. dass der nöthige freie Raum zur Anlage einer 
so breiten Baugrube, sowie zur Ablagerung des Materials, nicht vorhanden ist. In diesem 
Falle wird man zunächst die Baugruben für die beiden Widerlagsmauem ausheben und 
die Widerlager in denselben ausRlhreu. Auf jede der beiden Widerlagsmauem setzt mau 
jetzt eil» HolzgerOst zur Aufnahme von hölzernen Balken oder Tramen, mit welchen man 
beide Gerüste verbindet. Die Tramen erhalten einen Belag, so dass sie befahren werden 
können, rntor dem Schutze der so gebildeten Decke kann jetzt der noch zwischen den 
Widerlagern stehende Eidkeru beseitigt und das Gewölbe ausgefürl werden, ohne dass der 
Verkehr im geringsten gestört wird. Nach den» Einlegen der Tramen können dicselbeu 
noch leicht durch ein Sprengwerk verstärkt werden. Der ganze Vorgang ist auf Tafel VI, 
Fig. 5 und G veranschaulicht. 

4. Wir*haben auch in einzelnen Fällen Mauerung projectirt, wo man dieselbe nicht 
im offenen Einschnitte ausführen kann, sondern wo gewöhnlicher Tunnelvortrieb staufinden 
muss; nämlich da, wo nur sehr kurze Strecken mit N'ortrieb zwischen Strecken, welche 
ioi offenen Einschnitte^ gemauert werden können, liegen, ln diesen Strecken würden wir, 
wenigstens wenn sieh Häuser in der Nähe betiudeu , den R/ilia'sohen 'I'untielauHbau in 
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Eiieii In Ai.wci.dmg b> Ingen. Auf die Vorlhelle diese» Systems, gerade im Torliegeiulen 
I nJIe, haben wir bereits auf Seite Itl litugewiesen. 

Auf die ninimigfnehen weiterui Conslrnctionen in Stein undKison, die nothwendig 
M'erden. wie *. It. derZusaiiinienlauf zweier Tunnelstrceken u. », w., einrugehen, halten wir 
voilitufig für unnothig. 



Ventilation. 

Auf eine künslliehe Ventilation Ist Ini I’rojecte nicht Bedacht genommen , da sich 
eine solche wohl nicht als nothwendig heruusstellen wird. Die Ventilation erftdgt eines- 
theil» durch den liilutigen Verkehr der Xilgc seihst, undenitheils unter üiiistamlen nueh durch 
die Tem|>erntucunterschiede an den UeHnungen, durch welche <ler Tunnel mit der uiiSM'reu 
Luft con>inunicirt. l’m alier In dieser liiusicht noch mehr xu leisten, sind in Abständen 
ton etwa lOO Metern Luftschächte von 0*8 Meter Weite projectirt, welche oben durch 
Eisengitter bedeckt sind (Taf. XII., Fig. 2). Damit der Koth. welcher durch die Oeffimngen 
des (litters in den Schacht gelangt, nicht die BahnxOge Tennireinigt, sind Kothfnnger 
projectirt, welche in schfluieiartigen Behältcni bestchon, die unter den Schachten so ange- 
ordnet sind, dass sie, der Luft freien Eintiitt in den Schacht gefitnttend, um eine Scharnier 
drehbar sind, um sic von Zeit 2 U Zeit entleeren zu können. 

Da, wo es möglich ist, sollen aber weitere Luftschächte von etwa 2.f> Meter 
Weite zur Anwemlung kommen, welche sich entweder unmittelbar ül>cr dem Tunnel, oder 
neben demselben lM*fiiiden können (Taf. XII, Fig. 3). I>ie projectirten weittTcn Lnft- 
sclwichte sind im LängenproHIe angegeben, währcjid die in möglichst gleichen Entfernungen 
anxm»rdneiidcn kleineren i<uftsciiächte nicht eingetragen sind. 

Ausserdem wird man natürlich trachten , einzelne Strecken ganz als ebenen Ein- 
schnitt herzustellen. 



Entwässerung. 

(thwohl mau trachten wird, den Tunnel möglichst was.scrdicht horxiistollen, so wird 
dennoch »tet» etwas Wasser in den Tinmel eindringen. Zur Ahfüluung desselben haben 
wir in der Mitte der Tuimclsohle einen schliefbaren Abzugscanal von 0.82 Meter Weite, 
Meter Höhe angeordnet. Wir halmn demselben, abweichend von der gewöhnlieh in 
Tunneln üblichen Form, eine eiförmige Fornt gegeben, um auch kleinere Wassemiengeu 
schnell abzuföltren. Das Sohlongewölbo haben wir noch mit einer 0.1 Meter dicken Beton- 
schicht bedeckt. 

Au einzelnen I’uncten wirtl es möglich, das Wasser aus dem Ahzugscanale in 
einen Ihiralliscannl der Stadt nhzuleitcn; auf Tafel V. ist in Figur 1 und 2 ein solcher Fall 
dargestcllt. Für die tiefer gelegene« Strecken an dem Donaucanale und Wienflusse bleiht 
indes» nichts übrig, als das Wasser durch ein l’umpw'crk zu beseitigen. 

Wir hab(*n ein solche« Fumpwerk für die Nordlmlm-Linie am Donaucanale, und für 
die Südbahn-Linie am WienHusse projectirt. Der Canal der Lnnd»tra»ser*Linie kann in 
den der Xonlbalm-Linie üborgeflihrt werden. Auf Tafel XU ist in Fig. die Skizze einer 
l’unjpwerksanlago gegeben. Für die richtige Frojectinutg der Fuinpenaulage fehlt es an 
der Kemitniss der zu liebenden Wnssermenge. auf die erst dmeh die wälirend des Baues 
gemachten Erfahrungen geschlossen werden kann, l'm unter allen Umständen einen con- 
tiiiuiilichen Uelrieb zu sichern, würden zwei sell»stständig arbeitende nam|)fpumpen und 
zwei Dampfkessel aiizuwendeii sein. 

6 
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Vür d:> Anlage der Pumpenaiilage am PonaucanaJe wurde für jede Pumpe eine 
zu hebende Maximalwas^ei menge roii 00 Cubikmeter pro Stunde angenommen. Die groase 
Förderliülie von 15 Meter bedingte die Anordnung der Punipcti im Niveau der Tunnelsohic; 
es wurden dieselben über einer am tiefsten Puncto des TuimeU licr/ustellendeu Cjs^.nie 
von (i* Uinge, 3" Breite und 2** Tiefe gestellt. Du die Pumpen in einer Nische des 
Tunnels untergebracht werden inüssen, wurde ein System gewäldt, das sieb seiner coni- 
pendinsen Anordnung halber zu diesem Zwecke Ix'snndei-s eignet , aber anderseits auch 
wegen der leichten Zngilnglkbkeit zu den beweglichen Theilen sehr einpfehlenswerth ist. 

Der Dampf- und der Punipeucylinder liegen in gleicher Achse und sind mit einander 
verbunden ; der Pumpen- und der Duinpfkolben beliiideu sich au ein und demdben KolheuKtange. 
Die Steuerung des Dampfes geachieht durch einen cylinderischen Steuerungskolben, 
welcher sich innerhalb de» Dampfkolbens und zwar in entgegengesetzter Uicbluiig der Bewe- 
gung des letzteren versebiebt. Ks betindeu sieb in dieser Moscliine mit Aiisimhme der Ventile 
nur zwei l>ewegliche Bestandtheile , niimlicli die Kolbtnistange mit Dampf- und l’uropeu- 
kolben und der Danipfstoiiciungskoiben, der durch den Dampf selbstllmtig die Dampfver- 
theilung Inwirkt ui.d kdiinen urder Federn noch irgend welche audere Mechanisinen in 
Anwendung. 

Bei eintretender Nothwendigkeit einer Demoutirung der Pumpe sind duixh Ab- 
nahme des vorderen Dainpfcylinderdeckels mul des liintoren PuinpenrylitiderdeekeLs ferner 
durch 1/isen einer einzigen Schraube der Kollienstange alle l»ewcgllclmn Bestandlheile 
herauszuziehen. 

Das Druckrolir erhebt sich io einem Schachte nach oben und ergiesst .sich direct 
in den Donaucanal. 

Die Bereclmutig ergab folgende Dimensionen der Pumpen ; 



Durchmesser des Dampfcylinders -UX) Millimeter 

^ m „ Pum|>encylindcrs 200 „ 

n Saugrohres 160 „ 

, * Druckrohrcs 130 , 

„ „ Dampfrohres . 5t) , 

„ „ Exhaustorrohres Go , 

Anzahl der Hübe pro Minute im Maximum ... 50 « 

Grösste Länge einer Pumpe 2*0 Meter 

B Breite „ „ 0*8 » ■ 

, Gewicht „ « 1135 Kilogramm 



M’^ns die Kesselanlage betriftt, so wurde, um möglichst wenig Raum fUr die auf 
dem linken Doiaucanal-rfer zu erbauemh’ Kesselnnlage zu beanspruchen, ein eigenes 
System der Köhrciikessel gewühlt, deren eigenthüniliche Kuhreuanwendung einerseits eine 
lebhafte Circulation des Wassers hervorbringt . so dass keine Kesselstcinansetzung zu 
befürchten ist, anderseits ein itusserst leichtes Reinigen der Ur»hren zulässt. 

Die Heizfläche eines Kessels wurde mit Uiicksicht auf den Dampfconsum der Puni|>en 
mit 28 g** l>mchnet. Es lesultiren die Dimensionen des Kesselhauses mit 8 Meter Länge 
und 6 Meter Breite. 

Die Dampfleitung geht durch einen gemauerten Canal in den Schacht des Druck- 
rnhre 8 zw den Pumpen: der Abdanipf wird durch denselben Schacht und Canal nach oben 
in eine Art Blasiobr geleitet, welches neben der FeuerbrQcke in den Feuerunggraum des 
Kessels einniQndet und durch erhöhte Luftzufuhr eine R.auchverzehrung bewirkt. 

Die Feuerung erbält die zur Verbrennung iiöthige Luft aus dem Schachte und ist 
somit mit deuelben eine theilweUe Ventilation des Tunnels verbunden. 
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Verhalten zu den Unrathscanälen, Wasser- und Gasleitungs- 

Röhren. 

A. Verhalten zu den Unrathscanälen. 

Dip in Wim bpstplimden Uiirnthxeanitle bieten der teehniaeben DnrchfQhruni; 
unaeres l’rojectes durchaus kein HinderniH-«, obwohl sie der Anafülining vielfach erschwerend 
in den Weg trete». 

Znm grossen Tlieil liegen diese Caniile über dem Tunnel, so dass sie in ihrer 
I.nge ohne Weiteres helnsscn werden können. Ffir den Fall . dass nmn den Tunnel im 
oßenen Kiusebnitt Iranern will, wird man trnidilen , den Tunnel neben dem Canäle unter- 
/uhringen. Wenn dies aber nicht möglich ist. so wird man den Canal mit hölzernen 
I^ngschw eilen nnterfangen und diese wieilernm durch höl/.erne Qnertrilger. welche sich auf 
die Seitenwunde der Baugrube stützen. In einzelnen Fallen wird nmn es indess wohl 
voiziehen, den ('anal zu beseitigen, einstweilen durch ein hrdzemes Gerinne zu ersetzen und 
nachträglich witdir herzustellen. 

Wenn ein Ober dem im offenen Einschnitte zu vollendenden Tunnel lifgtrde 
Canal denselben kreuzt, so wird es immer leicht sein , ihn durch eine llolzconstruction so 
zu unterstützen, dass er unversehrt heihehnlten werden kann. Bei der Londoner Tunnel- 
balm ist diese Methode mehrfach zur Anwendung gekommen. 

Wenn ein ('anal vom Tunnel angeschnitten wird, was ind^s in unserem l’rojecte 
nur selten vorki-mmt. so hteiht allerdings nichts übrig, als den Canal entsprechend uiuzu- 
legen . wozu sich wohl immer die Möglichkeit bieten wird. Nötliigenfalls wird man die 
Höhenlage des Tunnels so wühlen müssen , dass eine entsprechende Umlegung nuiglieh ist. 
Man könnte auch den Unrathscannl in den Tunnel einmünden lassen ; hierzu wird indess 
im AUgemeinen nicht zu rathon sein, da sonst die Pumpwerke eine zu grosse Wassennenge 
und ausserdem auch feste Stoffe zu beseitigen haben würden. Nur wenn der aus dem 
l’nrathscanale aufgenommene Stoff später wieder in einen anderen Unrathscanal abgeleitet 
werden kann, würde gegen eine solche Vereinigung nichts einzuwenden sein. 

An manchen Stellen würde wohl auch die Elrhauung des Tunnels eine günstige 
Gelegenheit zu einem zweckentsprechenden Umbau des Canales bieten. 



B. Verhalten za den Wasser- und Oasleitungsröhren. 

Noch viel weniger Schwierigkeit bieten die Wasser- und Gasleitungsröhren, eines- 
theils, weil sie ihrer hohen Lage wegen nicht störend wirken , anderntheils weil -sie sich 
leicht nnlerstfitzen lassen, wenn die sie nmschliessende Erde beseitigt werden muss. 
Nnlliigenfalls lies-sen sich sowohl Wasser- als Gasleituiigsröhren leicht in den Tunnel selbst 
aufnehmen , wozu der Batini an der Decke, welchen das für den Durchgang der Zöge 
erforderliche I’rolil noch frei lässt, hinlänglich Gelegenheit bietet. 



Oberbau. 

Wir haben uns für die Anwendung des eisernen Oberbaues und zwar des eisernen 
Langscb wellen - Oberbaues entschieden. Abgesehen von den bekannten Vor- 
llieilin, wthl:tn narodtlich deutK-he Ingenieure diesem 01>erbaue gegenüber der Anwen- 
dung Aon höhernen (jueuchwellen und breitbasigen Schienen zusprechen, bietet derselbe im 
vorliegenden Falle noch folgende Vortheile: 

•• 



Digitized by Google 




24 



1. ITinsichtlicli der Anlage von Cnnulen /wifchen den beiden Geleisen ist man viel 
weniger beliindert, als unter Anwendung von Qnerseliwidlen. 

2. Die Seidenen nützen sich des starken Verkehrs halber schneller ab , als auf 
gewöhnlichen Dahnen. Durch das Imutige Ersetzen der Schienen aber werden die Holz- 
s(!hwellen schneller zerstört. 

3. Dieser schnelleren Aimützuug wegen ist auch die Anwendmig von Stahl zu den 
Schienenküpfen gel)Oten; dc*r Langschwellenoherhau, welcher die Anwendung schwacher, von 
der r«teinchiei)c getrennten Stahlköpfe ermöglicht , gestaltet eine ökrmoiniwhcre Verwen- 
dung dt*« Stahles, als das gewöhnliche Ohcrbaiisysteni. 

I’nter den bekannten ()l>erbausystenicn ei-scbicn uns <las auf Tafel IX. dargesteUte 
am ents|>recbeiidslen. Die (irtiude, wclcbe für die Wald dieses Systeuies sprechen, sind 
von E. W i 1 ) k 1 e r in dessen „Voiiriigeii über Kiscnbalinbau“ 1. Heft IS7I, erörtcit worden. 

Das Gewicht dieses Oberbaut*« pro I.'Uifciiüeii Meter eines Geleises helritgt für einen 
Maxiinalraddruck von ß'5 Tonnen 

für die Ihiterschieiie 733 Kilograium 

„ die OhersM’hiene 27*U , 

, das Kleineisenzcug 12 3 „ 

/usammeii I12 G Kilogramm. 

Auf die Construction der Weichen, welche hei Anwendung des voierwahnteii eisernen 
Oberbaues vullstiindig rationell diirchzurüliien ist. werden wir hier nicht nitlier eingehen. 



Stationen. 

8ömnitUcbe Stationen innerhalb der Stadt können blosse II a Ites tcllon sein, du 
sich die Kuuine zur Unterbringung von Wagen oder Locomotiven etc. nicht wohl gewinnen 
lassen. Sie unterscheiden sich von den Stationen der gcwölinlichen lAtcomotivbahnen dadurch, 
dass besondere Wartclocalc der schnellen Aufeinanderfolge der /iige wegen im Allgemeinen 
unniitbig werden. Demnach sind die Räume, welche eine Station im Allgemeinen erfordert 

I. Unterhalb des Strasscuniveaus oder hn Souterrain: 

1. Zwei Perrons von etwa je 4 Meter Dreite, welche gleichzeitig zum Erwarten 
der Züge dienen und zu diesem Zwecke mit Sitzplätzen zu versehen siml. Die Perrons 
erhalten eine so holte Lage, dass ein unmittelbares Kinsteigen iit die Wägen möglich wird. 

2. Zwei Räume für die bt'iden Stntionsw’irter, welchen die Zeitbestimmung für 
das Abgclien der Züge und der Signaldienst nnveiiraut ist; Jedem Statioiiswarter ist ein 
Geleis anvertiaut. Es genügen hierzu kleinere Räume unter den Stiegen. 

II. Oberlmlb des Strainsemtiveaus oder ini Parterre: 

1. Ein Vestibüle von ftO bis U)0 □ Meter. 

2. Eine Casse, welche für fre<iueiilere Stationen zwei ClaKsenfenster für die 111., 
sowie für die II. und I. ('lasse erlmlt. 

3. Einen Abort. 

4. Eine Portierswobnung. 

5. Ein Inspcctorszinimer. 

Wir liabon nun die Stationen liinsicbtlich ihrer wichtigsten Anordnungen näher zu 
besprechen. 

Gepäcksbefördernng. Ob eineGepäeksbcfiirdening für die Stadtbahnen wünscliens- 
werth oder notliwendig ist oder nicltt, darüber werden jedenfalls die Mt'inungen verscliiedcu 
sein. .Selbst für den Kail, dass mau sich für die Gepfieksbeföivlening ausspriclit, bleibt es 
noch fraglich, ob in allen Zügen Geju'ick befördert werden m»)I, otler ob die Gepiicksbefiir- 
dening nur auf diejenigen Züge, welche sich an die Schnellzüge anscbliessen, zu 
sebriinken ist. Einfacher wird <lcr Verkehr und einfacher werden die .Slatitjnswtlagcn, 
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wem» man dJc Cf|S<k>hfi'i<Viug ganz mie tliPR bei den Londoner 8ia<U- 

halmen der Full l ui imlcRs zu zeigen, wie eine Oepriekitheitirderung dnrohzaftihren 
sein wurde, hüben wir ilie beiden Stationen, welche wir als: Ileis|iielp durch Zeichnung 
dargestelll hüben, für die (iejnlcksbelcirderung eiiigericiitet und ini l’arterrn einen Kaum für 
die Ammhme und Ausgabe de« Gepäckes angeordnet. I)er veiticale TiansiK>rl von und zu 
dem unteren Gepiu ksrnume geacliielit mittels eines Aufzuges. 

Treppenanlagen. Wir haben über den Geleisen eine Kühne angelegt, von 
welcher zwei Treppen noch den beiden Penons rubren und welche mit dem N'estibOle 
^nm Parterre aus durch zwei Treppenarme zugiingig ist. Von den unteren Treppen ist 
jede für einen Perron bi^stimmt, also sowohl für die abgekenden als für die unkoiuiuciideii 
Zlige; dies wird indeas den Verkehr nicht stören, da sich die wegfalirciiden Personen 
vor dem Aussteigen der ankommenden l'ersonen bereits auf dom Perron befinden 
müssen, so d.'\ss im Allgemeinen eine Gegenströmung niebl stattfinden wird; zwei 
Treppen für die ubfiihrenden und ankommenden an jedem Perron an/.ulegen, würde 
zu viel Kaum erfordern und die Anlage uimötbig complicirt haben. Die oberen Trep- 
p<‘naiine lassen sich indess in veiwcliiedener Weise benützen. Man kann mimlicb den 

einen Treppeiintm für den einen, den andern Treppenarm für den amleren Perron be> 
nützen: diese KenOtzungsweise wurde der auf Tafel X dargestellten Stntionsanlage zn 
Grunde gelegt. Man kann aber auch den einen Ann für süinmtlicbc ankommeiide, 
den anderen für slimntlk-be ubfahreude Personen beuUtzen. Die Breite der Treppen wurde 
zu 3 Meter angenommen. 

Die genannte BUliiic dient gleichzeitig als GepSeksramn, welcher siclr durch eine Kr- 
weiteiung dei Bühne nach vorn beliebig vergröKsern lässt: von demselben würde das Ge]>ück 
dire« t in den <ie]>ückswagen einzuladen sein. 

Ausser ilieser Haupttreppe, welche an dem einen Knde der Station geduebt int, 
ist am anderen KmU* mK-h eine schmale Treppe angelegt, welche nur den Zweck bat, um 
von einem Perron zum anderen gelangen zu können, ohne die Geieise betreten zu müssen. 
Ini Allgemeinen Imt diese Treppe nur wenig Wichtigkeit nml wird vom Publieum nur dann 
zn benützen sein, wmn .lemaud durch die Haupttreppe auf den falHcbcn Perron gelangt 
ist. Für Umsteigestationen dagegen wird die Treppe wichtiger. 

Am einfachsten wird die Anordnung, wenn die Haupttreppe Uber den Geleisen An> 
geordnet werden kann, wenn sich also das Aufnaiiinsgebiiude Uber der Hahnaxe Wfindet. 
Allein diese Anordnung wird nur selten möglich werden: bei unserem Projecte würde sie 
etwa bei sümmtlicben Endstationen und für die Station Schwarzcnbci^bröcke, Rnehusplatz. 
Burg, Sebottenrii.g durebfübrbar sein. In den meisten Fällen aber wird das Aufimhiiis- 
gebiiude neben der K.nlm liegen müssen, um den freien Verkehr nicld zu stören. In diesem 
let/teien Falle winl es wohl meist möglich werden, das Parterre eines Zinshauses ftir den 
vorliegenden Zweck zu adaptiren. Ein solcher Fall wurde bei der auf Tafel X dargestellten 
Anlage voi ausgesetzt. 

Bei eu cb f u n g. Selbstverständlich wird mau bei der Anlage der Btationer} 
ti achten, dieselben durch Tageslicht zu beleuchten. Wenn über der Station freier \erkchr 
slaftfimlen wdl, so ist eine solche Annrdmmg allerdings niclit nniglicli, und in der Tliat 
wird sie sich nur bei wenigen Statiojien anweuden lassen, z. B. in unsojom Piojccte bei 
den Stationen Scbwarzenbergbi ticke, Burg, Scbolteniing. l'rnterstern . Steiugasse und zii- 
mei^t bei den Kiidstalionen. Wo eine solche Anordnung nicht möglich ist. bleibt allerdings 
nichts übrig, als eine Beleuchtung durch (laslicbt anzuwetiden. 

I.unge der Stationen, Wir Imben die I,ängp der Stationen zn ;>0 Meter an- 
genoininen. Bei dieser Lange finden ausser de»‘ Lwonmtive f» Wagen I latz , »ährend die 
Züge wohl kaum mehr als 4 Wagen nöibig haben werden : in Wsunderen Fällen aber 
könnte auch die Loton»otive in den Tunnel eiiifalireii , so dass ü W'ngen Platz finden 
würden. 

7 
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Cen t ral st fl t ion. Die Centralstation wild sich von den übrigen Stationen in 
nunicber Beziehung zu unlerscheideii iial>eii. Kinetitheils fordert «ie wegen des Zusansmen- 
stossen zweier Linien und wegen ihrer I>nge an einer ohnehin fre«|uenten Stelle grössere 
Huumlichkeiten, amlerntheils hildet sie gewissennassen die Ue|nii»entaiitin der Tunnel- 
hahn und als solehe wird sie eine würdigere und reichere Ausstattung in Anspruch z« 
nehmen haben. 

Das auf den Tafeln XI u. XI h mul XI c durgestellte I'roject heriiht auf der Annahme, 
dass das auf dem \ValHisehi>lnt/e hemts hetindliche neue Zinshaus deimdirt wird, da ein 
rnterfahren dieses Hauses wohl nicht (dme Gefahr auszuführen sein würde. Hiergegen 
würde allerdings wohl vtm vej-schiedenen S«*iten Kinsprache erhoben werden. Allein bei der 
grossen Beschränktheit der Plätze in der Stadt und der geringen Breite der Straswm bleibt 
nur die Möglichkeit, entweder einen Platz zu wählen , welcher eine ungünstige I^ge hat 
oder sich zur Deinolirnng eines oder mehrerer Hauser zu entschlics.sen. rnter den nianig- 
fachen Varianten, wehht* wir projectirten, erschien uns immer die Wahl de.s sehr günstig 
gelegenen Wulllischplatzes zur Anlagt* der (Viitralstalhm am rationellsttm. 

Wir haben die Station mit drei (iclcisrn projectirt. Die beiden äusseren Geleise 
dienen als Fahrgeleise. dius mittlere zur Aufstellmig von Beservewagen und als Anshilfs- 
geleis. Gerne hätten wir hier vier Geleise angenrdnet, damit für die Iveiden Linien Nord- 
hahn-Stadt-Franz-Josefhahn und Srnlhahn-Stadt-Westhahn ein ganz unabhängiger Betrieb 
stattfinden könnte: fiirtlen Betrieb wünle dies von wesentlicbem Vnrtheile sein. In dei- Station 
wären auch vier Geleise möglich gewesen; es war aber nicht möglich, auf der Strecke 
in der Wallfisch- und Augustinergussc, wo die Franz Josefbalm- und Westbahn-Linie zu- 
s-ammrnfallen, vier Geleise iiiizuonlnen, ohne drei Häuser, nämlich zwei an der Wallfisch* 
gasse und eine» an der Augustinergasse, demoliren zu müssen. 

Die iJinge der Station wurde zu liW Meter angenommen, da hier vier Züge Platz 
tiiulen müssen. 

Im Partt*rre wurden ausser den für gewönliche Stationen nöthigen Bäumen noch 
ein Warlesaal II. ('lasse mit einem Büft’et und ein solcher I. ('lasse aiigeordaet. Ferner 
wurden zwei Vestibüle nngeordnet . das eine lür die Ahfahrenden. das andere für die An- 
kommenden. Dem entsprechend sind aucli zwei Trep[>en angeonlnet, die eine für die Ah- 
fahrenden, die andem ftlr die Ankommenden. Diese Treppen führen zu der Uber den 
Geleisen angelogtcn Bühne, von wo aus man durch zwei Treppen zu einem der lieiden 
Perrons gelango« kann, ln der Höhe der Bühne bv'fimleii sich auf der Seite der Trep|>e 
für die Ahfahrenden noch Bäume, die als Wartesaal III. ('lasse mul als Kestauratiou ver- 
wendet worden können. 

Die A nsch 1 uss ata tione n für den Anschluss der liUndstrasser Linie und 
Lerchenfelder Linie bodfirfen el>enfnlls einer besonderen Einrichtung. Ein Vebergehen der 
Züge von diesen Linien auf die llnuptlinie ist nicht in Aussicht genommen. Daher werden 
in der Station am liesteii ne1>en den beiden durchgeiiendeu Geleisen der Hauptlinie zwei 
Geleise filr die Xehenliiiie angelegt, so dass der Betrieb auf den Geleisen der Hauptlinie 
nicht beirrt wird. Die zuin Bnngiren nötbigoii Weichen können in der anstossemlen Tunnel- 
strecke untergebracht werden. 

In den Stationen an den Tiiuien ist selhsiversländlich die nöthige Einrichtung zur 
Behebung der Verzehrungssteuer zu treffen, wenn letztere nicht vorher aufgehoben 
werden sollte. 
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Personen- und Gepäckswagen. 

Zuin Peraonenverlcplir «r.rden Wagen I. und II. Classe, Wagen II. Claese und Wagen 
III. Clashe projectirt. Skizze» derselben sind auf Tafel XIII. dargestollt. 

Für diese Wagen wurde das nmerikanisclie System, nämlich die Anwendung eines 
Mittelganges mit an den Enden des Wagens gelegenen Thüren, angewendet. Diesem System 
bietet im Torliegenden Falle gegenüber dem t’oupt*e8yst«me mit Seitenthüren den Vorthoil, 
dass das Ein» und Aussteigen der Passagiere schneller erfolgen kann . weil der Pas-sagier 
hier nicht nuthig hat, auf dem Perron ein leeres Coujm'c zu suchen, dass die Conti-ole von 
Seite der Conducteure leichter erfolgen kann , dass die Gefahr , welche das Oeffnen einer 
Scitonthüre im Tunnel mit sich führt, entfullt und dass selbst ein Einsteigen in der Station 
möglich wird, wenn sich der grösste Thcii dos Wagens noch im Tunnel befindet. Um da.s 
Kinsteigen möglichst zu erleichtern, ururde das Plateau des Wagens und das der Pemms 
in ein Niveau gelebt, nuinlioli 1'2 Meter flb^r die Scliiononoborkante. 

Mit Rücksicht auf die vorkommenden kleinen Radien wurden zweiachsige Wagen mit 
einem Kadstandc von 2.r> Meter angewendet. 

Der Gepäcks wagen ist mit 3ThUrötfnungen zum Ein- und Ausladen des Gepäcks 
versehen und zwar mit 2 seitlichen Oeffnuiigen und einer in der Bedachung betiudlichen 
t Jeffnung zum Ein- und Ausladen von den in den Stationen Uber den Geleisen angeordneten Bühnen 
aus. Jede Oeffnuiig ist mit einer Schubthüre verschliessbnr. Der Gepiiekswagen ist in zwei 
Räume getbeilt, von denen der eine zur Aufnahme des Gepäcks und der andere zum Auf- 
enthalt des Zugführers und Bremsers bestimmt ist. 

Die Frage hinsichtlich der Beleuchtung der Wagen betrachten wir als eine offene; 
wir bemerken nur, dass die Beleuchtung bei der Londoner Tunnelbabn zuerst durch ge- 
wöhnliches Leuchtgas, welches in Behältern, welche sich über den Wagen befanden, 
milgeführt wurde, später nach dem, dem Herrn Silber patentirten Systeme, erfolgte. 

In lolgender Tabelle sind noch die Gewichte und Anzalil der Sitzplätze der einzelnen 
Wagengattungen zusamraengestellt. 



Wagaagaitung 


(f e w i e h t 


II 

Anzahl 

der 

8Uz|ilätze 

1 


Oep4ck*- 

ranm 


Anzahl 

der 

orforder- 

liehen 

Wa*™ 


dev leeren 
Wagen* 


den bcKotsten 
nd. beladenen 
Wagen« 


1 TewB 


Tuanr« 




Personenwagen I. u. II. ('lasse 


i 80 


‘.I-8 


24 




15 


„ H. CIas.se . , . 


8-0 


100 


24 




18 


. III 


7-5 


lO-O 


32 


— 


54 


Gepäckswagen 


6-8 


10-8 




10 


15 



Die in der Tabelle angegebene Anzahl der Wagen, welche für den Betrieb nötbig 
sind, bezieht sich nur auf die zuerst zu eröffnendevi vier Hauptlinien. 



Locomotiven 



Für die Personenzugs-Loromotive wurde das System der Tender- 
maschine angenommen und zwar aus folgenden Grütulen : 

1. Es ist im vorliegenden Falle, wo der Raum auf den Bahnhöfen ctw'as beschiänkt 
ist, seiner Compendiosität wegen zweckmässig. 

7 * 
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2. Temlei mflschinen laM-en «icli, ohne ein Drehen auf der Drchscheiho ?.n erfordern, 
zum Vor- und Rückwurtsfahren anwemlen. Ein Wenden auf der Drehscheibe wflrde im 
vorlief^emleii Falle, wo die Anzalil der Züge rjoss, die Dauer einer Folirt aber nur kurz 
ist. znvjel Zeil\erlust veranlassen. 

Die Rechnung zeigte, dass zwei Treihachaeii genOgen. Ausser diesen beiden Treib- 
uehseii mit 5.5 Meter Abstund wurden keine weiteren Achsen nngeonlnet. 

Die lm.u|isuc'hlic]isten Daten für die Lnconmlive sind: . 



(Irössfe (lesrhwiiidigkfut C> Meilen pro Slnmle »»der tUMl Meter pro Minute. 

Muximalzugkraft . .‘1 Tonnen 

(iewieht der leeren Mn^^ehine 15 , 

<iewicht der Mnschine im Dienst . . IS , 

Grösster Druck eines Rades 4.5 „ 

(irösste Dampfspannung 15 Atmosphäreii 

Hosttlarlie 1-5 CMetcr 

Gesummte HeizHuche . . ..... 13'1 i 

Durchmesser der Trcihruder 1*1 Meter 

(’yliudc*rdurehiuesser 0'3(> „ 

Kolh<*nhuh .... 0'45 , 

Durchmesser des Kessels 1*.‘15 ^ 

Durcltinesser der Rohio 0‘05 „ 

Inhalt des Waaserko-stens 4 Cuhikineter. 



Tm das Rmicheu des LocomolivKcliornstoines zu verliQlen, ist Coaks zur Feuerung 
zu wühlen und nulirend der Fahrt sowfdd, als h<*im Halten in den Stationen nicht nach* 
znlegen. Die Rechnung zeigte. da.*>s dies mit Rücksicht auf die hoch gewühlte Maximal* 
dampfspaniiinig von 15 A(inüs]diüren möglich ist, wo n das Rreiiiien dw Couks durch das 
Kinlassen des verbrauchten Dampfes in das Rhisrohr unterhnUen wird. Ein Aiis.'.trömeu 
des (taiiipfes durch ('omlensalion dessellnm i*t indes* nicht durchzuführen, du dieselbe 
einestheils eine viel zii grosse Wassermenge erfordern würde, »mb'nitheils die rntcrliallmig 
des Feuei's^ wie vorstehend hcmerkt. eine Nollsiliiidige C'ondensalion d(>* Dampfes nicht zu* 
lassen würde. 



Der Betrieb. 

Wie iHTeitfl mehrfach erwrdmt, soll die Tiinnelhahn hauptsächlich dem Personen- 
Verkehre dienen. Hier ist ein schnelles Aufeinaiulerfulgen der Züge unabweis- 
liehe Nothwendigkeit. In welchen Intervallen die Züge aufeinander folgen njflssen, wiid 
sich allerdings erst aliinilhlig durcli das UedürfniHS herausstellen mÜRson ; indess »ird man 
den Zeitintervall innerhalb der Stadt wohl von vornherein nicht grösser, nisetwn H Minuten 
wlihleii dürfen, wfihrend er für die Linien .'luaserlialh der Stadt für gewöhrdich grösser an* 
geitoiiimen werden kann. Auch hinsichtlich der lugeszeit wird sich das Dedürfniss ver* 
schieden herausstellen. 

Die Geschwindigkeit der Züge kann wegen der kiuv.en Entfernung der 
Stntioiieu nur eine geringo sein und wird innerhalb der Stadt im Maxiiiium 4 Meilen pro 
Stunde oder 50) Meter pro Minute nicht fihersleigen können: die durcbsclniittliclie (lesehwin- 
digkeit, dtii Aufenthalt an den Stationen eingerechnet, würde sich alsdann etwa 2.5 Meilen 
pro Stunde oder 30t> Meter pro Minute stellen. 

Wenn man sich entschliessen würde, derOntrnlstatinn 4 Geleise zu geben, so würde 
es wohl niu vortheilhaftestensein, die Linie N u r d h a Ii n • S t a d t •Franz Jo sefha h ii und 
S ü d b a h n • S t a d t - W e s t h H h II für sieh zu befahren, so dass ander Centralstatioii 
eine Kieuzurg der Linien nicht eintrilt. also jede Idnie uiiahhaiigig von der anderen he- 



Digitized by Google 




29 



tiidtn ^H(*cn Ifirn. Kfir Pi'n Ppfflhren df-r Linien Nordbalin-Sladt-Wcgtbahn und Süd- 
bahn-Stadt'Kraiiz Josefhahn ist alsdann ein Umsteigen auf der Centralstatioii notiiweiidig. 

Wenn dagegen die ('entrnlstation nur 2 Fatirgeleise erhalt, so kaitii ebensogut ein 
Befuhren der sich kreuzenden Linien N o r d b a h n • ä t a d t • W e s l b a h n und S Q d- 
b H bn t u dt- Fra uz J osefbahn Htatttinden, da hier bei jeder der beiden Modalitäten 
der Betrieb der beiden Linien von einan<ler abhängig wird , was bei Besprechung der 
Signale noch näher erläuB'rt werden soll, ln dein l'rojecte wurde ein Befaliren der sich 
kiHMizemlen Linien angenonunen . indem jede dieser beiden Linien einen Hangirbabiihof 
eibält, der eine am Nordbaliii-Eiide, der andere am Franz. Josefbahti-Endc. 

Die Neltenlinien Lamlstrasser Linie und I^rcbenfelder Linie erhalten die Aiiscbliiss- 
Stationen Wollzeüc und Burg, au welchen der i'aasagier miisteigeu muss, wenn er von 
der Nebenlinie auf die Ilauptlinie oder von der Hauptlinie auf die NelMUilinie über- 
geben will. 

Wenn auch die Qimi-Linie erbaut ist, so wäre es wohl ratlisam, die Züge von der 
Noi dbahn-I/inie abwechselnd über die Riiigstiasseii-Linie und Ülier die Quai-Linie iiaeh der 
Franz .Ic»sefbaliu-Iiiiie und umgekehrt verkehren zu lassen. 

Scliwierig ist die Frage, oh ein din»cter Anschluss an die Zffgo der bestehenden 
Loromntivbahnen zwrckiiuisaig ist, oder nicht. .Tedenfalls tritt hierdurch eine Stüniiig im 
Lm^ulbetriebe ein, so dass dieser Anschluss wobl nur auf die SebnellzOge beschränkt werden 
müs!«te. Hier würden sich wieder zwei Modalitäten bieten; entweder könnte ein Einsteigen 
an jeder Station zngelassen werden . oder es würde das Einsteigen auf die Centralstatioii 
beschränkt. Für den letzteren Fall müsste .allerdings die Centralstation eine wesenllich 
gi'össere AuKdebnung erhalten , als wir sie angenominen iiaben and wäre damit auch nicht 
viid gewonnen. Im Oegentheil würde dadurch der Vorkehr nach dem einen Punkte der 
Stadt bin zu einer sehr bt‘denklichen Grösse anwachsen. Wenn ein directer Anschluss für 
wfinKcbenswerth erkannt würde, so wären wir dafür, dass ein Einstoigen auf allen Stationen 
zulässig sei. Diese Aiischlusszüge würden aber, um den Ixicalverkehr nicht zu stören, Züge 
des gewöhnlichen Fahrtunius sein und sich von diesen nur dadurch unterscheiden, daas sie 
die Personen bis zur Stelle für das Einsteigen in die Waggons der Schnellzüge der einzelnen 
Kisenlmhnen belördern. Nntürlich müssten die Passagici'c in jeder Station directe Billets 
erhalten und auch das Reisegepäck in jeder Station zur directen Belctidening an- 
genoraraen werden. 

Ebenso würden directe Vergnügungszflge mit Benutzung der Südbahn. Westhahn 
und Franz Josefbahn. für welche ein EinMeigeii auf jeder Station zulässig ist, ohne Störung 
de» gewöhnlichen F.ilirtumus recht wohl möglich sein. 

Hinsichtlich des Fahrpreises wüide man sich w(»bl am liesten dem auch für die 
Pfeidi'hnhn Üblichen Fsus nnschliessen , nach welchem der Fahrpifü» für alle Strecken 
innerhalb der Linien unter Zulassung eines einmaligen Umsteigens, ein und det^ellie ist 
und zwar etwa: 

1. ClasBo 25 Kreuzer 
a . 15 , 

m. , 10 

Jedenfalls aber erscheint es rnthsam, dem von den Londoner Stadtlmlmen gegebenen 
Beispiele zu folgen. Arbeiterzüge mit niedrigem Fahrpreise cinzuftlhren, welche 
die Arbeiter des Morgens nach der Stadt heiördem. Es würden für dieselben nur Tagi's- 
knrten (zu etwa 12 kr.) ausgegihcn: diisdlm hätten hinsichtlich der Fahrt nach der Stadt 
nur Gültigkeit für die speciell als AibeiteizÜge hezeichneten Moigenzüg<‘ . hiiisichilich der 
KUcklahrt aber für jedeu beliebigen Zug. 
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Signale. 

Da« Signalwesen verliert im vorliegenden Falle allerdings iin Bedeutung durch die 
nur geringe Geschwindigkeit der XUge; andemtheila aWr erliiilt e« durch die im Allge- 
meinen im Tunnel heri-schende Bunkelheit, sowie durch die grns.se Anzahl der Züge wieder 
an Bedeutung. Soll die Einwohnerschaft Wien’s zu diesem rnteniehmen Verlraueu ge- 
winiieo. so ist die vollkommene Sicherheit eine unbedingte Nothweudig- 
keit. Die Signale sollen in erster Linie die Verhütung von Zusjmimenstösseu bezwecken 
und hat sich in dieser Beziehung das ziiei*st tu England migewendelc Bl oc k signa l- 
Systom nm vorzÜgUclislen howhhrt und ist dnsselho daher auch für die Wieuer Tiioncl- 
bahn in Aussicht genommen. 

Dieses System beruht darauf, dass zwischen je zw<?i Blockstationcn, die hier im All- 
geiueiuen mit den Haltestationen zusamincnrallcn, auf Jedem Geleise nur ein einziger Zug 
verkehren darf. Die aufeinander folgenden .Slationen des einen Geleises seien A, B, C. 
Sobald ein Zug eine Station A in der Biciitung nach der fulgeiulen Station B verlässt, 
wird vom Stationsvorslande in A oder auch soihstthutig durch einen neben einer Schiene 
angebraclitcn Bedalhebtl, auf welchen die Uäder drücken, tlie Strecke A B durch ein 
Scheibensignal gesjiejrt. Oleiclizcitig meldet der Stationsvorstand in A dem in B den 
Abgang des Zuges auf telegrafischem Woge ; der Vorstand in B hat das Verstehen des 
Signales dem Vorstande in A durch eine ItUckaiitwort kund zu geben. Wenn min der Zug die 
Station B verlässt, so sperrt der Vorstand in B die Strecke BC und zeigt den Abgang des 
Zuges dem Voi'stamle in A an, worauf dieser durch eine entsprechende Einstellung des 
ScheibciisignaU die Strecke AB frei macht, so dass ein neuer Zug in diese Strecke 
einfabreu kann. 

Die Grösse der Stationsentfermmgen beträgt 450 bis 1075 Meter. Nehmen wir die 
mittlere Geschwindigkeit eines Zuges nur zu 2 Meilen per Stunde oder zu 260 Meter pro 
Minute an, so braucht ein Zug, um von einer Station zur nächsten zu gelangen, 2 bis 4 
Minuten. Nehmen wir den Aufeiilhalt auf einer Station im Maximum zu 1 Minute an, so 
würde bei dem bescliriebenen Signalsysteme alle 5 Minuten ein Zug abgeheii können. 
Sollten die Züge sclineller aufeiiiamler folgen, so kann man einen Zug bereits in A ab- 
gehen lassen, wenn der vorhergehende Zug in B nngekommeii ist; nur muss alsdann vor 
B ein Distanzsignal aufgestellt werden, welclies die Einfahrt in die Station B so lange ver- 
bietet. als sich noch ein Zug in derselben auf dem in Bede stehenden Geleise behndel. 
Bei längeren Stationsentfermmgen müsste eine Zwischenblockstation eingeschaltet werden. 

Eine besondere Besproilmng bedarf noch die Centralstation für den Fall. d.iSB hier 
nur 2 Fahrgeleise angeordnet werden, da in diesem Falle Kreuzungen einlreten. Wir he* 
trachten zunächst den Fall des Verkehrs auf den Geleisen AC und BD (Taf. XIV, Fig. 6), 
welche auf die Länge K F zusammeiifallen. 

Jeder in die Station cinluufende Zug fahrt his zur IWtion n, wenn dieselbe nicht 
durch einen vorher aiigekommeneii Zug nocli hesetzt ist , um die Möglichkeit zu bieten, 
dass sich ein zweiter Zug in der rosition b nufstellen k.'inn. Damit nun aber in K kein 
Zusammeimloss der Züge ointreten kann, iat der Fahrtumus so zu prücisiren, dass der Zug 
auf dem (Jeleise Bl> in der Zwischenzeit zAvischeii dom Ankommen zweier Zuge auf dem 
(ieleisc AC anlangt i aussiTilein aber darf ein neuer Zug aus A nicht früher abgelien, ehe 
nicht der Zug aus B angelaiigl ist und umgekehrt , so lauge sieh ein Zug auf der Strecke 
AE hefjiidct . darf kc*iu Zug in B al>gehel^ Die Strecke AE ist demnach durch das 
Signal in A in so lange gesperrt, als sich ein Zug auf der Strecke AE selbst oder .nuf 
der Strecke BE beämlet : umgekehrt ist die Strecke BK diirtdi das Sigmal in B in so 
lange gesperrt, als sich ein Zug auf der Strecke BK mier auf der Strecke AK befiDdet. 
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Non aber muss au^^erdem noch ein- ZuRaininen8to$ift an der Kreuzung K fQr die auf 
den (ieleisen A, G, und BC in enigegengcttetzter Ilichtung vcrkehremleii Zöge verhütet 
werden. Dies wird dadurch möglich, dass das (ieleis K, A, in ho lange gesperrt bleibt, als 
ei« Zug auf dem Geleise BE verkehrt. In der Kegel wird daher eiu Zug auf dem Geleise 
E, A, von der (.'eiitralstation «»fort nach dem Aukimuneij eines Zuges auf dein Geleise BE 
ulixiigeheii haben. 

In gleicher >Yoise ist die Behandlung hiiisiLlitUcli der fibrigeii Zöge. Folgende 
TaWlle zeigt hiernach, wann jede Geleisstiecke durch eine am Eingänge der betreffenden 
SUet'ke betindliches Signal gesperrt ist. 



Strecke 


Gesperrt 

in 


Verkehr eines Zuges 
in «ler Streek« | 


! AE 


A 


AK 


BE 


UD 


G 


Gl) 


C,G, 


BK 


B 


BK 


AE 


or 


G 




GC 


C.G. 


C, 


U, G, 


Ü.G, 


E, B, 


E, 




E, B. 


D.G, 


1», 


I), G, 


C.G, 


E.A. 


E, 


E, A, 


BE 



l’m den hiernach eidorderlichen Zusammenhang des Verkehrs der einzelnen Zöge 
noch naher zu zeigen, möge ein Beispiel besprochen werden. Die Zeiten zum Durcblaufen 
der Strecken AE, BE, CH, DU, seien bezüglich ungefähr 2.9', 2.2', 3.8', 3.9'. Nach 
dem angegel)enen Signalsysteme würden je zwei Züge in Zwischenzeiten von 3.S+3.9=7.7 
Minuten folgen können; wir nehmen an, dass sich je 2 Zöge in 8 Minuten folgen. Gesetzt 
nun, es gehe ein Zug I auf der Strecke AK um 1 Uhr in A ab. Er wird alsdann um 
l** 2.9* in der Centralstation ankommen und um l** 3.9' wieder abgehen. Um möglichst bald 
einen Zug nachfolgen lassen zu können, wird der Zug II in B sogleich nach Ankunft des 
Zuges I in der CenlraUtation abgehen ; wir nehmen an. er gehe um 3.5' ab ; er wird 
alsdann um P 5.7' in der Centralstation nnkoromen und um 6.7' wieder abgehen. 
Die Strecke AE bleibt sonach wahrend der Zeit von 1^ 3.5’ bis l** 5.7' gesperrt. — Die 
Strecke E A ist elienfulls wölirend der Zeit von 3.5' bis 5.7' ges|)eiTt; wir nehmen 
an, es gehe eiu Zug 111 um l** 6' auf der Strecke EA von der Centralstation ab, komm«! 
also um 1^ 8.9' in A an, so dass die Strecke EA von 6' bis l** 8.9’ wieder gesperrt 

ist u. R. f. ln fülgemler Tabelle sind hiernach die Zeiten, während welcher die einzelnen 
Strecken UTuliren, gesperrt und frei sind, zusainmeugestollt. 



GeleU 


Es verkehrt ein Zag 
auf dem GHeine 


Das Geleis ist nasser- 
dem ges]>errt 


Das Geleis ist frei 


AE 


Ö-2-9 8-l{r9 Iti-lfrö 


n-r,.6-7 11-5-13-7 IirS.21-7 


2-9- 5-7-8 lOlMl-5 cic 


Gl) 


4-2.8 12-2 *16 20-2 -24 


U-38 8-118 16-19 6 


3-8- 4-2 11-8-12-2 19-8-2Ö-2 etc.' 


BE 


S-5.&7 11-5-I3-7 14-r..21-T 


0-2-‘i 8-10-9 l«-18-(* 


4-9- 3 5 5-7-8 l«•9-ll-5 et.-,! 


GC 


4R-8-3 12-5-K.-8 »ur.-24:{ 




8-3-12-5 16;t-205 


C, 0, 


0-8-8 8-11-8 16- 19-8 


1-4 -5-3 9-I-1:M5 17 4 -21.1 


5-3- 8 13-.3.16 


E, B, 


4-6 - 6-8 12-6 • 14-8 2<n; - 22 8 




Ü-8-12-Ü 118-20-6; 


, G, 


14-(i-3 9-1.133 I7-4-21-3 


I1-3T) 8118 lO-lll« 


5-3. 9 4 13-3-16 


; E, A, 


6-8-9 14-16-9 22-24-9 


3-5- 5-7 16 5- 137 19-5. 21 7 


5-7-6 8-9-11-5 161^19-5 etc. 



9 * 
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Hif>nia(-li muss jeder Zitg, udi die anderen Züge uiclit in ihrem Turnus zu stören, 
seine Zeit möglichst genau einhaiten; iiuless kann unter AivAendung des beschriebenen 
Signalsystems durchnuH kein Zusaramenstoss statüimleii , auch wenn sich ein Zug verspätet 
oder zu früh ankoiinnt oder auf der Strecke aus irgend welchem Grunde stehen bleiben muss. 

\'on besonderer Wichtigkeit ist noch die Kreuzimg K, . Trotz der angegebenen 
Signaleinrichtungen wird hier dennoch ein Zusammenstoss statUinden können, wenn zufidltg 
die Weiche bei F auf das Geleis FD statt auf das Geleia FC eingestellt ist, während ein 
Zug auf C, G, verkehrt. Hier ist es unbedingt nolhwendig, einen ZiiHanimcnhang des Block- 
signalos in C, mit den» Weichenhehel in F juich dem bekannten Vignier’schen Systeme, 
indess auf elektrischem Wege, herbeizuftihren und zwar in folgender Weise: Der Wechsel 
in F lässt sich auf das Gelcis FD nicht cinstellen, wenn das Geleis C, G, in C, nicht durch 
das Scheibensigiml gesperrt ist. und umgekehrt lässt sich die Strecke C, 0, in C, nicht frei 
machen, so lange der Wechsel in F auf das Geleis FD eingestellt ist. 

Für die Kreuzung in K ist eine gleiche Anordnung nicht unbedingt nüthig; denn 
sollte der Wechsel in E, auf das Oeleis E, A, eingestellt sein , statt auf E, B, , so wird 
der Locomotivfllbrer dies sofort merken. Indess kann zur noch gnisseren Sicherheit 
auch hier die gleiche Kinriclitimg getroffen weiden, also derari. dass sich der Wechsel in 
E, auf das Geleis E, A, nicht cinstellen lässt, wenn das Geleis B E in B nicht gesperrt ist 
und umgekehrt, dass sich das Geleis BC in B nicht frei machen lässt, so lange der 
Wechsel in E, auf das Geieis E, A, eingestellt ist 

Sollten die Züge in kürzeren Zeiten als 8 Minuten folgen, so müssen in allen 
4 Strecken Zwischen-Blorkstntioneu eingerichtet werden *, in diesem Falle würde es sich 
eignen, die Blockstationon für die Strecken GG und GD bei der Kreuzung K, einzii- 
richton. 

Hier näher auf die Beschreibung der specicllen Einrichtung der Apparate cinzu- 
gehen, ei-scheint uns nicht nöthig, da ähnliche Einrichtungen vielfach l>ereils bestehen mul 
bis zur Eiiiriclilung einer ähnlichen Anlage für die Wiener Tminelhahn noch manche Ver- 
vollkommmmgen an diesem Apparete gemacht werden dürften. 
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Kosten. 



Eipen genauen KoMenvoranscblag zu verfassen, ist für den vorliegenden Fall mit 
grossen Schwierigkeiten verbunden, einestheils. weil die Kosten fTlr die (rrundeinlosung, ftlr 
die Bminintorialien mul fiir die Arludt in Wien gegenwärtig ausserordentlich schwankend 
sind, anderntheils, weil viele neuartige Arbeiten Vorkommen, filr welche die Erfahrungen 
zur genauen Vorausbestimmung der Kosten fehlen. Der aufgestellte Kostenanschlag beruht 
dalier zwar zum Theil auf SehiUzungen, jedoch haben wir gestrebt, den wirklichen Kosten 
so nahe als möglich zu kommen und vermieden, zu niedere Zahlen oinzustellen. F(dgende 
Zusammenstellung gibt das Ilesultat des Voranschlnges hinsichtlich der zusammen 1C.25 Ki- 
lometer langen vier Ilauptlinien. 



Post 


B 0 oetohnnng 


in 0«nteD 


K 0 8 f e 1 

pro Ktlomotor 

G u 1 il p n 


pro Moile 


A 


Vorarbeiten und liauaiifsicht 


221.00Ü 


Kl.titX) 




H 


(irundeiiiU>8ung 


nL'ii.a» 


57.(X)0 


•\:mw 


C 


Erdni beiten (für Dömme und Einsrhnilte) . . 




4.800 


30.400 


D 


Nebenarbeiten (Verlegen und UmlMiu der Caniile, 










lieseitigimg u. Neuherstellung der Strassen- 










pHastenmg etc 


487.500 




227.400 


K 


Kleine Kunstbauten (Luftschflehte etc.) . . . 


1)7.750 


4.170 


31.600 


F 


firosse Kunstbauten (Herstellung der Tunnels 










in Stein und Eisen, Futtermauern in den 










EinBclmitteii) 


17, 22(1.00(1 


1.00().‘250 


8.03G.700 


0 


Beschotterung der Geleise 


5K).084 


5.545 


4-MX>0 


n 


Oberbau und nieohanisebe Einrichtungen . . 


l.lbd.tXX) 


71. 7;» 


543. 


I 


Hochbau 


l.OtKMNH.) 


01.540 


4i 16.41»! 


K 


Einfriedigungen. Signale, Telegraph .... 


38.705 


:J.3sO 


1M.05S 


L 


Rollendes Materiale 


x:v^.(KKi 


51.:?u0 


388.10(1 


1 


Für unvorhergesehene Fälle u, zur Rundung, 6% 


i.sta7ii 


83.‘.tL>0 


C4f.tHHi 






•J.’l-.yN i.iJOü 


l,44ti.l51 


ut.o:u.43i; 



Diese Summe soll aufgebracht werden durch Ausgabe von 30 Millionen Actien al 
pari und wird der reberschuss von ca. 4' » Millionen zur Erbauung von ErgÄnzungslinien 



verwendet werden. 

Zu dem Baueapitale von ö. W. ff. 23X>00.000 

konjmen 3jahrige Intercalarzinsen von „ „ 3.500.01» 

zusammen , „ 27,000.01K) 

und gehen ab (i^'p Ilankzinsen auf die halbe naiizeit ö. W. fl. i,500.0<» 

Sonach betragen die llerstellungskosten ö. W. fl. 25,500.000 
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Rentabilität. 

FQi' di« Ermittlung der Itentidiilitüt liegen nllerdhigs keine gnnz verluHsliehen Oaten 
vor; einen eiiiigerniaRs,en siclieren Anlinlt hiet»*! nur die bestellende I'ferdehalin. Ko|gen<Ie 
Tabelle gibt die dureliM-linittlirbe An/.ald der die Tferdelmbn taglieb )H'nnt»>nden l'ersnneii 
in den letzten Jaliren. 



1 Jahr 


Tägliche Anzahl 
der 

Passagiere 


iJingc 

d er Linien 
KiloiiiPt<*r 


AhzaIiI iler 
ISgli«'h«‘n I'äoiivifre 
|iro Kil")iH>ler 


ist;s 


15.01X1 


10-‘H 


137:» 






I21N) 


i49i; 


IS70 


:t5.500 


T.i-o 


2isr. 


IS71 


4n..'(oo 




2003 


1S73 

' 9 




2H»3 


3478 



Mit TlRoksiebt auf den l'mstand, das« uir eine Linie, die .Sfldhalm-Linie.' projeetirt 
imben . weU'lie eine growiere Frequenz oiicaHen lasst, als die der Itornbarlier Linie der 
l’ferdebalin , welche in unseren llnupliinien nicht entliniten ist. snwie des l'instandes. »lass 
wir durch die Kinffihrung v(ui drei M'agcnclasseii nnf ein 1‘nblikum reclineii künnen, welches 
für gcwobnlich die I'ferdehalin nicht benflt/t , des Fnistandes. dass die i'ferdeludin nicht 
alle rassagtere. welche dieselbe bei grosserer Lei'>timg>nihigkeit be:;ützen würden, nicht zu 
henhdern vermag, und endlich di** rmstandes. dass die Kiiiwnhnerzahl von Wien ini Ktnrken 
Wachsen hegrilftMi ist, ganz abgesehen von den rassngieren, welche uns der AnsclduM der 
Züge an die Kilzüge der Eisenbahnen znfilhi'en würde, können wir widd auf eine grössere 
Fre«|uen/. rechnen; indess wollen wir nur eine ebenso grosse l’rcquenz. also inglich nS.tiOO, 
jülirlich ruml 20 Millionen l’aKsagiere ajinebmen. 

Iliernacb würden sich die jftbrlicben Einnabmen wie folgt stellen: 



Poat 


B exaiohnung; 


Jährliche 

Einnahme 


1 


20 Millionen I‘assagiere nml zwar: *■ 


il. 




4 Millionen 1. ('lasse »i 25 kr. 


i.OUl.OOO 




H 11. )i 15 kr 


1.2UM100 




8 , III. , !. 10 kr. 


HIXI.IIOC 


2 


Postbefordernng 


lOOOÜC 


3 


neiMickshefonleriing 


oo.ooc 


4 


TransitodiUlerverkehr, 10 Millionen C’entner ä 2', kr . 


2r»o.o(X 


.5 


\ ertnielhung von Tratikeii in Stationen . . 


12.iX)C 


(i 


Zinsen fllr ilie nnvernenilelon 4', .Millionen (lul.len zn . . . 


270.00C 




Xnsaminen .... 


:l.682.00c) 


1 


Helrieixspesen zu 40 l'ineenl von ;i, 4011.000 II 


l„'!llO.(«X) 


j 


Veibleiht als Iteinertiag 


2,.1'42.000 




oder ciica des ActieiicapitaleH per 30 Millionen. 
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Gegen duse BerecknuDg lies&e sich hOchtens einweiideu . dass die An;uihl der die 
Bahn l)enüt7(T.dfU l'asfagieie zu willkuhrlic]i sei. Indeas lässt sich die grosse Wahrschein- 
lichkeit dieser Zahl auch noch aus rh'u Kifahiimgen hei der I.ondoner Tunnelbahn nacli- 
weisen. Die Londoner Tunnelbahn hat nahezu dieselbe Lange wie die unsere und wurde 
iiu Jahre 1872 von 44* ^ .Million l'nssagieien lM i>rit/t. Nun hat allerdings London etwa 
3 Mal au viel Kiiiwohner wie Wien: wollte man |irM|Hitiioiitd dh* Kiiiwolim>i-/Hlil rechnen, 
so wilrden wir auf 14.S Millionen t'asangieiv reciiiien können: allein dies wäre viel zu in • 
günstig gerechnet, da in London in einer solchen Nähe der Bahn, dass dieselbe ncudi zu 
benützen ist, nicht mehr Menschen wohnen, als in Wien, da ja die Lange der Linien für 
beide Ffille gleich gross ist und die Bevölkerung Wiens eine dichtere ist, als die Londons. 
Wenn wir hier auch nicht wie in London auf 44 Mül. l’assagiere rechnen dürfen, da noch 
niniiche andere Factoren mit in Frage zu ziehen sind, wie die Ausdehnung der Stadt, die 
Ausilehmmg des Handels und der Gewerbe etc., in deinen Hiiisidtl London uns überlegen 
ist, so erscheint deinnaeh die Annahme von 4f> IVocent der die Londoner TuimelbHlm be- 
nützenden Passagiere Rlr Wien als nicht zu hoch gegriften. 



Nachdem wir im Vorstehenden die unserem Projecte zu Grunde liegenden Ideen, 
die von uns beabsichtigte Durchnihrungsweise desselben dargelegt . sowie auch unsere An- 
sichten über den den Actionaren in Aussicht stehenden Gewinn rUckhaltslos ausgesprochen 
haben, sprechen wir in Hinsicht auf die enormen Vurtlieile , welche die Ausnihrung des 
Piojectes den Kimvohiunn der Stadt Wien gewähren würde, die Hoßnung aus, dass uns 
nicht nur die Bewilligung zur Ausführung nn.seres l’rojectes von Seite der hohen Regierung 
ertheilt, sondern dass uns auch alle jene Begünstigungen eiiigeräumt worden, welche dem 
riiternehmen förderlich aind. Insbesondere dürfen wir wohl die HoAming aussprechen. 
dass die hohe Begierung die nachgesuclite .'Utjahiige Stempel- und Steuerfreiheit , sowie 
das Kxproprialionsrecht bewilligen und dass die Stadt seihst auf eine Ablcisung des Strassen- 
L’ntergrundes verzichten werde. 
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